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La Conferencia ferroviaria 



de 1905 



OBRAS DEL AUTOR 



«El Túnel de Arp:ontera». — Tratado de construcción 
do túneles. (Seis tomos en folio.) 

Enclavamientos entre las señales, a^i^njasy otros apa- 
ratos de la vfa. 

Medios para evitar la aglomeración de mercancías en 
las p^randes estaciones de los ferrocarriles españoles. 

Señales destinadas á mantener la debida separación 
entre los trenes que circulan en el mismo sentido en 
las líneas de doble vía (Block-system). 

Frenos continuos. 

Enclavamientos sistema Saxby y Farmer. 

Memoria 6obre las mejoras que, con arreglo á los ade- 
lantos modernos, y desde el punto de vista de la se- 
p^uridad de la explotación, pueden introducirse en 
el material fijo y móvil y en los sistemas de frenos y 
señales de los ferrocarriles españoles. 

Fórmulas y tablas para el cálculo y trazado de los mu- 
ros de sostenimiento. 

Instrucción general para el transporte, almacenaje y 
empleo de las materias explosivas, que se usan en la 
construcción de las obras. 

Pliego de condiciones generales que rigen en los con- 
tratos de construcción de la Compañía de los ferro- 
carriles de Tarragona á Barcelona y Francia. 

Pliegos de condiciones facultativas que rigen en los 
contratos de las obras de explanación; fábrica; tú- 
neles; puentes metálicos; edificios de las estaciones, 
casillas, accesorios y cimentación del material fijo; 
para el suministro de traviesas de roble; para el su- 
ministro ó acopio de carriles de acero de 82'5 k. de 
peso medio por metro lineal y de accesorios de la 
vía; y balastaje y colocación de la vía. 

La unificación y la numeración de la hora en la explo- 
tación de los ferrocarriles. 

Impresiones de un viaje por los Estados Unidos. 

La Conferencia Ferroviaria de 1905 (Tomos I, II, III 

y IV). 
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ADVERTENCIA 



Concluyó en el tomo anterior, ó sea 
en el IV, la Crítica de los dictámenes 
de las ponencias sobre el Primer grupo 
de los temas sometidos á la Conferen- 
cia FERROVIARIA DE 1905, esto es, sobre 
las Cuestiones relativas á las Tarifas. 
Procede ahora emprender labor aná- 
loga respecto de los temas del Segundo 
GRUPO, ó sea respecto de las Cuestiones 
relativas al Servicio, á fin de dar cima 
á la Segunda parte del plan trazado 
para el desarrollo de esta obra, pues, 
según ya se dijo, está dedicada dicha 
Segunda parte á la referida Crítica de 
los dictámenes de las jjonencias. Ro- 
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cuérdese que la Primera parte , com- 
prendida por entero en el tomo 1, fué 
consagrada á la Crítica del Real De- 
creto de 7 de Julio de 1905, que motivó 
la Conferencia. ^ 



SEGUNDO GRUPO 



CUESTIONES RELATIVAS AL SERVICIO 



i 



r 



TEMA a 

Condiciones y requisitos especiales del contrato 
de transporte por ferrocarril : cláusulas que han 
de consignarse expresamente en los talones para 
garantizar los intereses de las Empresas y hacer 
prácticamente eficaces sus responsabilidades 

El informe emitido por la represen- 
tación de los elementos mercantiles y 
productores que acudieron á la Confe- 
rencia Ferroviaria de 1905, sobre el 
tema a de las Cuestiones relativas al 
servicio, debe tenerse por modelo, en la 
forma, de los dictámenes que debieran 
haber redactado las demás representa- 
ciones de dichos elementos del Comer- 
cio, de la Industria y de la Agricul- 
tura, por lo que se refiere á los temas 
que respectivamente les fueron encar- 
gados, si se atiende á los términos del 
programa dictado por el Ministerio do 
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Fomento, y dada la convención esta- 
blecida por los propios concurrentes á 
la Conferencia. 

Los representantes de las Cámaras 
de Comercio de Barcelona, Gijón y 
Tarrasa, y de las Fábricas de elabora- 
ción de arroces y harinas de Valencia, 
que firman dicho informe, se limitaron 
en él á sentar unas bases para la re- 
dacción del dictamen referente á las 
« condiciones y requisitos especiales del 
contrato del transporte por ferroca- 
rril», y á las «cláusulas que han de 
consignarse expresamente en los talo- 
nes para garantizar los intereses de las 
Empresas y hacer prácticamente efica- 
ces sus respon^abilidadqs » ; y propusie- 
ron las bases citadas á los representan- 
tes^ de las Compañías ferroviarias, para 
proceder, de común acuerdo, á la re- 
dacción del dictamen definitivo. A ésto 
debieran haberse circunscrito los po- 
nentes productores sobre todos los de- 
más temá$. 

Los representantes de las Compañías 
ferroviarias examinaron luego las ba- 
ses propuestas por los productores, y 
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manifestaron que no las creían perti- 
nentes, porque las condiciones y requi- 
sitos actuales del contrato de trans- 
porte por ferrocarril se ajustan ya es- 
trictamente á lo prescrito por la ley, y 
no hay necesidad de consignar nuevas 
cláusulas en los talones para garanti- 
zar los intereses de las Empresas y ha- 
cer prácticamente eficaces sus respon- 
sabilidades. No hubo pues acuerdo, y 
no pudo, por consiguiente, redactarse 
el dictamen común y definitivo sobre 
el tema a. Por esto fueron sometidas 
sencillamente á la Conferencia las 
bases propuestas por la representación 
de los elementos mercantiles y produc- 
tores, y las razones por qué no consi- 
deraron necesarias dichas bases, los 
representantes de los elementos ferro- 
viarios. 

Interesa examinar atentamente 
aquellas bases y estas razones; pero 
conviene antes hacerse cargo de lo que 
es en España el contrato de transporte 
por ferrocarril y de lo que es en* Fran- 
cia, así como también del modo y 
forma cómo se opera en ambos países 
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para realizarlo, á fin de comprender 
bien sus condiciones, y de apreciar de- 
bidamente la conveniencia ó inconve- 
niencia de las cláusulas especiales que 
proponen los representantes de las cla- 
ses productoras, para el objeto que 
persiguió el Ministerio de Fomento, al 
incluir en el programa de la Confe- 
rencia el tema a de que se trata. 



El viajero que se presente en una 
estación de ferrocarril para ser condu- 
cido á otra, y todo el que quiera fac- 
turar alguna mercancía en aquella es- 
tación, para ser transportada á otra 
donde haya de ser entregada á una 
segunda persona ó al propio remitente, 
pretenden realizar un contrato de trans- 
porte con la Compañía á que corres- 
ponda la estación de referencia; y esta 
Compañía, con arreglo á lo establecido 
en las leyes, está obligada á aceptar 
diclio contrato, siempre que el viajero 
ó el remitente de mercancía se ajusten, 
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á SU vez, á lo establecido para el caso 
en las propias leyes. 

El contrato de transporte por ferro- 
carril se forma pues, por ministerio de 
ley, en cuanto el viajero ó el remi- 
tente y el agente de la Compañía se 
ponen de acuerdo para realizar dicho 
transporte, esto es, en cuanto, por lo 
que se refiere á la conducción de via- 
jeros, reciben éstos los respectivos bi- 
lletes que pidieron, y los pagan, y en 
cuanto, por lo que se refiere al trans- 
porte de mercancías, ha extendido y 
firmado el remitente la declaración, 
y ha puesto en ella el agente ferrovia- 
rio el sello de la estación de salida. El 
billete que recibe el viajero, lo mismo 
que el talón que se entrega al remi- 
tente, no son más que documentos que 
certifican el contrato ó, mejor, que lo 
perfeccionan . 

Los tratadistas han discutido mucho 
sobre los caracteres generales del con- 
trato de transporte por ferrocarril. 
Convienen en que es un contrato sina- 
lagmdticOy ó sea bilateral perfecto, por- 
que cada una do las partos contratan- 
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tes se obliga simultáneamente respecto 
de la otra: el viajero ó remitente á 
pagar el precio de la conducción ó 
del transporte, y la Compañía portea- 
dora á realizar dicha conducción ó 
dicho transporte. Convienen también 
en que es un contrato conmutativo, 
porque la conducción ó el transporte 
que la Compañía se obliga á efectuar 
son considerados como equivalentes á 
los precios que el viajero ó el remitente 
se obligan á pagar, y recíprocamente. 
Y convienen, por fin, en que es un con- 
trato á título oneroso, porque cada una 
de las partes contratantes beneficia con 
lo convenido: el viajero ó el remitente 
con la conducción ó el transporte, y la 
Compañía con el precio estipulado. 

De esto se deduce que el contrato de 
transporte por ferrocarril es siempre 
un contrato mercantil, porque siempre 
actúa la Compañía porteadora a título 
de mercader ó de comerciante, para 
obtener un beneficio. Cuando realiza 
una conducción ó un transporte á título 
gratuito, no puede decirse que exista el 
contrato de transporte. 
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Pero, respecto de otros de los carac- 
teres generales del contrato de trans- 
porte por ferrocarril, principalmente 
cuando se trata del transporte de mer- 
cancías, ya no se muestran tan confor- 
mes los tratadistas. Sobré si debe ser 
considerado el contrato como un arren- 
damiento de servicios, ó un arrenda- 
miento de cosas, ó un depósito; sobre si 
es un contrato real ó vm contrato con- 
sensual; y sobre si la Compañía por- 
teadora ha de ser tenida por mandata- 
ria del remitente ó por comisionista, se 
hallarán en los libros doctrinales opi- 
niones encontradas. Mas, de la discu- 
sión resulta la evidencia de que el con- 
trato de transporte por ferrocarril tiene 
de todo, de arrendamiento de servicios, 
de arrendamiento de cosas, y de depó- 
sito, y que, por consiguiente, ha de 
ser coiisiderado como un contrato com- 
plejo ó mixto. Que el contrato es, por 
otra parte, un contrato real, parece 
evidente, porque es necesaria, para 
perfeccionarlo, la presencia del viajero 
que ha de ser conducido ó la entrega 
de la mercancía que ha de ser trans* 
2 
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portada; pero es evidente asimismo que 
ha de ser tenido por contrato consen- 
sual, porque ha sido necesario que an- 
tes se haya formado por el solo consen- 
timiento de las partes. Y, en cuanto á 
si obra la Compañía porteadora como 
mandataria ó como comisionista, ha de 
venirse á concluir que, si es simple- 
mente mandataria cuando se trata de 
un contrato de transporte por las líneas 
de dicha Compañía, es, á la vez, comi- 
sionista, cuando se trata de un trans- 
porte en tráfico combinado, por cuanto 
afecta el contrato á las líneas de otras 
Compjañías, pues, en este caso, y por 
lo que á ellas toca, obra realmente en 
comisión por ellas. 

Véase ahora cómo es considerado el • 
contrato de transporte, en general, y 
especialmente el contrato de transporte 
por ferrocarril, en la legislación espa- 
ñola que hoy está vigente. 

Excusado es decir, ante todo, que en 
el Código de Comercio de 1829 no 
había la menor alusión al contrato de , 

transporte por ferrocarril, aun cuando j 
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fuera en dicho Código donde por pri- 
mera vez se ocupó el legislador español 
del contrato de transporte terrestre de 
mercaderías; pero ya es más extraño 
que ni en la Real Orden de 31 de Di- 
ciembre de 1844, base y fundamento 
de la legislación ferroviaria española, 
ni en la Ley General de Ferrocarriles 
de 3 de Junio de 1855, se halle nada 
tampoco referente á dicho contrato. 
Únicamente en los artículos 26, 107 
y 109 del Reglamento de 8 de Julio 
de 1859, para la ejecución de la Ley 
de Policía de Ferrocarriles de 14 de 
Noviembre de 1855, se lee lo que si- 
gue: 

«Art. 26. Para la seguridad de los equi- 
pajes, bultos y mercaderías, la Administra- 
ción del ferrocarril expedirá á sus dueños ó 
encargados que se presenten en su nombre, 
los correspondientes resguardos, especifi- 
cando en ellos el número y clase de los bul- 
tos entregados, el precio exigido por su trans- 
porte y las demás circunstancias que se con- 
sideren necesarias para el mejor desempeño 
de este servicio. » 

«Art. 107. Todo el que remita mercade- 
rías á las estacionas de. los .ferrocarriles, hará 



4 
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la declaración previa de su número, peso, 
clase y calidad. 

Se adoptarán medidas especiales de pre- 
caución para el transporte de aquellas que 
pudieran producir explosiones ó incendios, ó 
cuyo deterioro y contacto perjudique más ó 
menos á las demás.» 

«Art. 109. El registro de los bultos y 
equipajes es obligatorio. 

Para que se verifique siempre ordenada- 
mente, la Empresa llevará dos libros foliados 
y talonados: uno en que se anotarán los efec- 
tos que deben transportarse con la velocidad 
de los viajeros; otro donde se tomará razón de 
los que han de conducirse en los trenes de las 
'mercaderías. 

En ambos constará el peso y el precio del 
transporte de los objetos, por el mismo orden 
de las fechas en que aparezcan anotados en 
el registro, á no ser que el remitente con- 
sienta voluntariamente en su postergación. 

Al tiempo de la entrega se dará al remi- 
tente ó su encargado, un talón en que se 
exprese el número de orden, la clase, peso y 
precio del transporte, y el tiempo en que éste 
deba efectuarse. » 

Correlativamente á los artículos ci- 
tados del Regíamento de 1859, apare- 
cieron después en el Reglamento de 
8 de Septiembre de 1878, para la eje- 
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cución de la Lev de Policía de Ferro- 
carriles de 23 de Noviembre de 1877, 
los artículos 27, 111 y 113. El artículo 
27 del Reglamento de 1878 consiste en 
la repetición estricta del artículo 26 
del Reglamento de 1859, con la adi- 
ción del siguiente párrafo : 

«En estos resguardos se especificarán los 
plazos reglamentarios, dentro de los cuales 
deben llegar los equipajes, bultos y mercade- 
rías á su destino. » 

Y los artículos 111 y 113 del Regla- 
mento de 1878 son copia exacta de los 
artículos 107 y 109 del Reglamento 
de 1859, antes transcritos, con la sen- 
cilla variante de que en el primer pá- 
rrafo del 113, de 1878, en vez de de- 
cirse, como en el 109 de 1859, que «El 
registro de los bultos y equipajes es 
obligatorio», se dice que «Las Compa- 
ñías están obligadas á facturar los bul- 
tos que se le presenten * . 

Con tan pobres disposiciones legales 
sobre la formación y el perfecciona- 
miento del contrato de transporte por 
ferrocarril, se siguió hasta que apare- 
ció el Código de Comercio autorizado 
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por la Ley de 22 de Agosto de 1885. 
En este Código se encuentra lo si- 
guiente : 

Título VII. — Del Contrato Mercantil de 
transporte terrestre. 

«Art. 349. El Contrato de transporte por 
vías terrestres ó fluviales de todo género se 
reputará mercantil: 

1.^ Cuando tenga por objeto mercaderías 
ó cualesquiera efectos de comercio. 

2.^ Cuando, siendo cualquiera su objeto, 
sea comerciante el porteador ó se dedique 
habitualmente á verificar transportes para el 
piiblico.» 

«Art. 350. Tanto el cargador como el por- 
teador de mercaderías ó efectos podrán exi- 
girse mutuamente que se extienda una carta 
de porte en que se expresarán: 

1.° El nombre, apellido y domicilio del 
cargador. 

2.® El nombre, apellido y domicilio del 
porteador. 

3.^ El nombre, apellido y domicilio de la 
persona á cuya orden vayan dirigidos los 
efectos, ó si han de entregarse al portador 
de la misma carta. 

4.^ La designación de los efectos, con ex- 
presión de su calidad genérica, de su pesó y 
de las marcas ó signos exteriores de los bul- 
tos en que se contengan. 
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6.° El precio del transporte. 

6.*^ La fecha en que se hace la expedición* 

7."^ El lugar de la entrega al porteador, 

8,** El lugar y el plazo en que habrá de 
hacerse la entrega al consignatario. 

9.** La indemnización que- haya de abo- 
narse al porteador en caso de retardo , si 
sobre este punto mediare algún pacto. » 

«Art* 361. En los transportes que se ve- 
rifiquen por ferrocarriles ú otras empresas 
sujetas á tarifas ó plazos reglamentarios, 
bastará que las cartas de porte ó declaracio- 
nes de expedición facilitadas por el cargador 
se refieran, en cuanto al precio, plazos y con- 
diciones especiales del transporte, á las tari- 
fas y reglamentos cuya aplicación solicite; y, 
si no determinare tarifa, deberá el porteador 
aplicar el precio de las que resulten más ba- 
ratas, con las condiciones que á ellas sean 
inherentes, consignando siempre su expresión 
ó referencia en la carta de porte que entregue 
al cargador. » 

« Art. 362. Las cartaa de porte, ó billetes, 
en los casos dé transportes de viajeros, po- 
drán ser diferentes, unos para las personas y 
otros para los equipajes; pero todos conten- 
drán la indicación del porteador, la fecha de 
la expedición, los puntos de salida y llegada, 
el precio, y, en lo tocante á los equipajes, el 
número y peso de los bultos, con las demás 
indicaciones que se crean necesarias jmra su 
fácil identificación.» 
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«Arfc. 353. Los títulos legales del cou- 
trato entre el cargador y el porteador serán 
las cartas de porte, por cuyo contenido se 
decidirán las contestaciones que ocurran so- 
bre su ejecución y cumplimiento, sin admitir 
mas excepciones que las de falsedad y error 
material en su redacción. 

Cumplido el contrato, se devolverá al por- 
teador la carta de porte que hubiere expe- 
dido, y, en virtud del canje de este titulo por 
el objeto porteado, se tendrán por cancela- 
das las respectivas obligaciones y acciones, 
salvo cuando en el mismo acto se hicieren 
constar por escrito las reclamaciones que las 
partes quisieran reservarse, excepción hecha 
de lo que se determina en el art. 366, 

En caso de que por extravío ú otra causa 
no pueda el consignatario devolver en el acto 
de recibir los géneros la carta de porte sus- 
crita por el porteador , deberá darle un recibo 
de los objetos entregados, produciendo este 
recibo los mismos efectos que la devolución 
de la carta de porte. » 

«Art. 354, En defecto de carta de porte, 
se estará al resultado de las pruebas jurí- 
dicas que haga cada párté en apoyo de sus 
respectivas pretensiones, conforme á las dis- 
posiciones generales establecidas en este Có- 
digo pftíá los contratos de Comercio.» 

« Art. 366, Dentro de las 24 horas siguien- 
tes al recibo de las mercaderías, podrá ha- 
cerse la reclamación contra el porteador, por 
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daño ó avería que se encontrase en ellas al 
abrir los bultos, con tal que no se conozcan 
por la parte exterior de éstos, las señales del 
daño ó avería que diere motivo á la reclama- 
ción, en cuyo caso sólo se admitirá ésta en el 
acto del recibo. 

Transcurridos los términos expresados, ó 
pagados los portes, no se admitirá reclama- 
ción alguna contra el porteador sobre el es- 
tado en que entregó los géneros porteados.» 

Este artículo 366 del Código de Co- 
mercio se pone aquí únicamente por- 
que se hace á él referencia en el 353 
antes transcrito, pues no rige en reali- 
dad para los ferrocarriles, como no 
rigen muchas otras cosas de la legisla- 
ción común cuando se disponen por 
modo distinto en la legislación especial 
ferroviaria; y, para el caso, se previene 
en el artículo 168 del Reglamento de 
8 de Septiembre de 1878, para la eje- 
cución de la Ley de Policía de. Ferro- 
carriles de 23 de Noviembre de 1877, 
que «el recibo de los objetos transpor- 
tados, expedido por el consignatario, y 
la realización del pago del transporte, 
extinguen toda acción contra la Em- 
presa conductora » . 
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Después, apareció algo más, en el 
Código Civil, que importa asimismo 
recoger, porque afecta al contrato de 
transporte por ferrocarril. En la Sec- 
ción tercera, del Capítulo III, del Tí- 
tulo VI, de dicho Código Civil, refor- 
mado conforme á lo dispuesto en la 
Ley de 26 de Mayo de 1889, se lee lo 
siguiente: 

Sección tercera. — De loa franaporfeü por 
agua y tierra^ tanto de personas como de cosas. 

«Art. 1601. Los conductores de efectos 
por tierra ó por agua están sujetos, en cuanto 
á la guarda y conservación de las cosas que 
se les confían, á las mismas obligaciones que 
respecto á los posaderos se determinan en los 
artículos 1783 y 1784. 

Lo dispuesto en este artículo se entiende, 
sin perjuicio de lo que respecto á transportes 
por mar y tierra establece el Código de Co- 
mercio». 

«Art. 1602. Responden igualmente los 
conductores, de la pérdida y de las averías 
de las cosas que reciben, á no ser que prueben 
que la pérdida ó la avería lia provenido de 
caso fortuito ó de fuerza mayor». 

«Art. 1603. Lo dispuesto en estos artí- 
culos se entiende, sin perjuicio de lo que pre- 
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vengan las leyes y los reglamentos espe- 
ciales». 

«Art. 1783. Se reputa también depósito 
necesario el de los efectos introducidos por 
los viajeros en las fondas y mesones. Los 
fondistas ó mesoneros responden de ellos, 
como tales depositarios, con tal que se hu- 
biere dado conocimiento á los mismos, ó á 
sus dependientes, de los efectos introducidos 
eñ su casa, y que los viajeros por su parte 
observen las prescripciones que dichos posa- 
deros ó sus substitutos les hubiesen hecho 
sobre cuidado y vigilancia de los efectos. » 

«Art. 1784. La responsabilidad á que se 
refiere el artículo anterior comprende los 
danos hechos en los efectos de los viajeros, 
tanto por los criados ó dependientes de los 
fondistas ó mesoneros, como por los extra- 
ños; pero no los que provengan de robo á 
mano armada, ó sean ocasionados por otro 
suceso de fuerza mayor. » 



■ 

Hasta aquí se ha visto cuanto hay 
dispuesto sobre el contrato de trans- 
porte por ferrocaríil en las leyes vi- 
gentes, esto es, en la Ley de Policía 
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de Ferrocarriles, en el Código de 
Comercio y en el Código Civil; y 
desde luego se habrá percatado el lec- 
tor, de la deficiencia con que en aque- 
lla Ley y en estos Códigos se explica 
la formación, en derecho, del referido 
contrato. Esto había de conferirse en 
España á una sencilla Real Orden, por 
lo menos en cuanto con el transporte 
de mercancías se relaciona. Aquí, don- 
de tantas veces se nos dice que una 
Real Orden no puede alterar una Ley, 
es precisamente por medio de Reales 
Ordenes que se - sientan á veces los 
principios que habrían de tener en las 
leyes lugar adecuado. Y, si no, véase 
cómo se legisla fundamentalmente so- 
bre el contrato de transporte por ferro- 
carril, en las Reglas 14.* y 19.* de la 
celebérrima Real Orden de 1.^ de Fe- 
brero de 1887 : 

«Décimacuarta. El Contrato de transpor- 
te resulta: 1.^ de. la entrega de los bultos' ó 
efectos hecha por el remitente ó su encar- 
gado, en el sitio designado por la Empresa; 
2.**, de la declaración hecha y firmada por el 
remitente, con arreglo al art. 111 del Regla- 
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mentó; 3.^, del sello que sobre dicha declara- 
ción debe estampar un empleado de la Em- 
presa. Este sello se estampará ininediata- 
mente que se haya hecho entrega completa 
de los bultos ó efectos enumerados en la de- 
claración, y el remitente ó su encargado 
pueden exigir que se estampe á presencia 
suya. 

A partir de este momento se considerará 
cerrado el contrato de transporte, se tendrá 
por bien hecha la entrega, y empezarán las 
responsabilidades de la Empresa porteadora. 

Como garantía del contrato de transporte 
se entregará al remitente ó su encargado un 
talón donde se exprese el número de orden, 
clase, tarifa y aplicaciones, peso y precio del 
transporte, y el tiempo en que reglamenta- 
riamente debe llegar la mercancía á su des- 
tino.» 

«Décimanovena. Las Compañías expedi- 
rán, á voluntad del remitente, talones á nom- 
bre de personas determinadas, á la orden ó 
al portador. En el primer caso tienen dere- 
cho las Compañías á exigir la identificación 
de la persona á quien deban hacer la entre- 
ga. En el caso de talón á la orden, bastará 
conocer á aquel á cuyo nombre se endosó. Si 
el talón es al portador no está obligada la 
Compañía á cumplir formalidad- alguna pre- 
via, y puede entregar la mercancía á la per- 
sona que presente el talón, sin contraer res- 
ponsabilidad alguna. » 
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Bien se comprende que el contrato 
de transporte tiene caracteres muy dis- 
tintos según se trate de la conducción 
de viaj eros ó del transporte de mercan- 
cías, y, sin embargo, conforme se aca- 
ba de ver, apenas puede apreciarse 
esta distinción capital en la legislación 
española, por lo que se refiere á la for- 
mación del contrato de transporte. No 
se habla de la conducción de viajeros 
más que en los artículos 352 y 951 del 
Código de Comercio: en el primero, se- 
gún se ha visto, para decir sencilla- 
mente que « las cartas de porte ó bille- 
tes, en los casos de transporte de via- 
jeros, podrán ser diferentes, unos para 
las personas y otros para los equipajes; 
pero todos contendrán la indicación 
del porteador, la fecha de la expedi- 
ción, los puntos de salida y llegada, y 
el preció»; y en el segundo, para decir 
que « el derecho al cobro del pasaje 
prescribirá en igual término (á los seis 
meses) á contar desde el día en que el 
viajero llegó á su destino, ó del en que 
debía pagarlo». 

Y nada más. Después de esto, que 
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es ciertamente bien poca cosa, el Códi- 
go de Comercio se olvida por completo 
de la conducción de personas, para 
ocuparse únicamente del transporte de 
mercancías. Todo esto que sobre el 
particular se me ocurre hacer presente, 
no tiene otro objeto que el de señalar 
la deficiencia de nuestras leyes funda- 
mentales en este punto, deficiencia 
que igualmente se nota en el programa 
de la Conferencia ferroviaria 
DE 1906; mas, antes de pasar adelan- 
te, permítaseme llamar igualmente la 
atención sobre otro extremo, para mí 
incomprensible, de nuestro Código de 
Comercio, por lo que se refiere al con- 
trato de transporte de viajeros y de 
mercancías. 

En el art. 349 de éste se dice, según 
se ha visto, que «el contrato de trans- 
porte por vías terrestres ó fluviales de 
todo género se reputará mercantil: 
1.^, cuando tenga por objeto mercade- 
rías ó cualesquiera efectos de comercio; 
2.^, cuando siendo^ cualquiera su objeto^ 
sea comerciante el porteador, ó se de- 
dique babitualmente á verificar trans- 
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portes para el público». De modo que, 
según este texto, siempre que se trate 
del transporte de mercaderías ó cuales- 
quiera efectos de comercio, el contrato 
de transporte será mercantil, sea ó no 
sea comerciante el porteador; pero 
cuando sea cualquiera su objeto, y, por 
lo tanto, cuando se trate de la conduc- 
ción de viajeros, sólo será mercantil el 
contrato de transporte cuando el por- 
teador sea comerciante ó se dedique 
habitualmente á verificar transportes 
para el público. Si se quería indicar 
que el contrato de transporte es única- 
mente mercantil cuando el porteador 
es comerciante ó se dedica habitual- 
mente á verificar transportes para el 
público, sobraba el apartado 1.^, y si 
se quería sentar el principio de que el 
carácter mercantil del contrato de 
transporte depende de que los objetos 
transportados sean efectos de comer- 
cio, sobraba el 2.^; mas, en este caso, 
ya no se tendría por contrato mercan- 
til el contrato de transporte de viaje- 
ros, y, sin embargo, como tal es consi- 
derado este contrato, según el art. 352 
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del propio Código de Comercio, con- 
forme se ha visto. No me atrevo á de- 
cir que sea todo esto un lamentable 
galimatías, y me limito por consi- 
guiente á decir humildemente que no 
lo entiendo. 

Lo legislado en Francia respecto al 
contrato de transporte, en general, y 
respecto al contrato de transporte por 
ferrocarril, en particular, se halla en 
el Código Civil, en el Código de Co- 
mercio, en la Ordenanza dé 15 de No- 
viembre de 1846, en el Pliego de con- 
diciones de 1857-1859, y en la Ley de 
Hacienda de 13 de Mayo de 1863, sin 
perjuicio de otras muchas disposiciones 
que no hacen al caso de que ahora pre- 
cisamente se trata. 

En el Código Civil hay que ver los 
artículos siguientes: 

«Art. 1782. Los porteadores por tierra y 
por agua se hallan sujetos, por lo que toca á 
la guarda y á la conservación de las cosas 
qne se les confían, á las mismas obligaciones 
que los posaderos». 

«Art, .1783. . No sólo responden de. lo qne 

3 
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hayan recibido ya en el buque ó en el carrua- 
je, sino también de lo que se les haya entre- 
gado en el puerto ó en el almacén para ser 
cargado en el buque ó en el carruaje». 

«Art. 1784. Son responsables de la pér- 
dida y de las averías de las cosas que les 
sean confiadas, a no ser que prueben que la 
pérdida ó las averías son debidas á casos for- 
tuitos ó de fuerza mayor». 

«Art. 178B. Los empresarios de conduc- 
ciones públicas por tierra y por agua, y los 
de acarreos públicos, deben llevar un regis- 
tro del dinero, de los efectos y de los paque- 
tes de que se encarguen » . 

«Art. 1786. Los empresarios y directores 
de carruajes y de acarreos públicos, y los 
patrones de barcas y de buques, se hallan 
sujetos, además, á los reglamentos particula- 
res que establecen el derecho entre ellos y 
los demás ciudadanos » . 

En el Código de Comercio se hallan 
las disposiciones siguientes: 

«Art. 100. La mercancía que sale del al- 
macén del vendedor ó del remitente, viaja, 
mientras no se acuerde otra cosa, á riesgo y 
ventura de aquel á quien pertenece, sin per- 
juicio del recurso contra el comisionista ó el 
porteador encargados del transporte». 

«Art. 101. La carta de porte (lettre de 
voiture) forma un contrato entra el xemi- 
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tente y el porteador, ó entre el remitente, el 
comisionista y el porteador.» 

«Art. 102. La carta de porte (lettre de 
voiture) debe ser fechada. 

Debe expresar: 

La naturaleza y el peso ó el contenido de los 
objetos que se han de transportar ; 

El plazo en que se ha de efectuar el trans- 
porte. 

Indica : 

El nombre y el domicilio del comisionista, si 
lo hay, mediante quien se efectúa el trans- 
porte ; 

El nombre de aquel á quien la mercancía va 
dirigida; 

El nombre y el domicilio del porteador. 

Enuncia: 

El precio del transporte ; 
La indemnización debida por causa de re- 
traso. 

Está firmada por el remitente ó el comi- 
sionista. 

Lleva en el margen las marcas y los nú- 
meros de los objetos que se han de trans- 
portar. 

El comisionista copia la carta de porte, 
sin intervalo y seguidamente, en un registro 
foliado y rubricado». ...._. 



36 EDUARDO MARISTANY 

En la Ordenanza de 15 de Noviem- 
bre de 1846 se lee lo siguiente : 

«Art. 50. La Compañía deberá efectuar 
con cuidado, exactitud y celeridad, y sin 
turno de favor, los transportes de las mer- 
cancías, de los ganados y de los objetos de 
toda clase que le sean confiados. 

A medida que lleguen al ¡ferrocarril los 
bultos, los ganados ó los objetos de tpda 
clase, serán inmediatamente registrados, ha- 
ciéndose mención del precio total debido por 
el transporte. 

Se efectuarán los transportes por el orden 
en que se bayan inscrito, á menos que el re- 
mitente solicite ó consienta demoras, que 
habrán de hacerse constar en el registro. 

Deberá entregarse un resguardo (récépis- 
sé) al remitente, si éste lo solicita, sin per- 
juicio de la carta de porte, si ha lugar. En el 
resguardo se hará constar la naturaleza y el 
peso del bulto, el precio total del transporte 
y el plazo en que tendrá que efectijarse este 
transporte. 

Los registros mencionados en el presente 
artículo estarán á disposición de los funcio- 
narios y agentes encargados de velar por la 
ejecución de este Reglamento, para cual- 
quiera investigación que se les ocurra. » 

En el pliego de Condiciones de 1867- 
1859 bay el artículo que sigue: 
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« Art. 49. La Compañía viene obligada á 
efectuar constantemente con cuidado, exac- 
titud y celeridad, y sin turno de favor, el 
transporte de viajeros, ganados, comestibles, 
mercancías y cualesquiera objetos que le 
sean confiados. 

Los bultos, ganados y objetos cualesquiera 
serán inscritos en la estación de salida y en 
la estación de llegada, en registros especia- 
les, á medida que se reciban, haciéndose 
mención en los registros de la estación de 
salida, del precio total debido por su trans- 
porte. 

Las mercancías destinadas á una misma 
estación serán expedidas según el orden de 
su inscripción en la estación de salida. 

De ^ todas las expediciones de mercancías 
.se dará fe, si el remitente lo solicita, por 
medio de una carta de porte (lettre de voU 
ture) de la que se quedará la Compañía con 
un ejemplar y entregará otro al remitente. 
En el caso de que el remitente no solicitare 
la carta de porte, deberá la Compañía li- 
brarle un resguardo (récépissé) en el que 
constará la naturaleza y el peso del bulto, 
el precio total del transporte y el plazo en 
que este transporte habrá de efectuarse. » 

Y, en fin, en la Ley de Hacienda, 
de 13 de Mayo de 1863, hay el artículo 
siguiente : 
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«Art. 10. A partir del 1.® de Julio pró- 
ximo se reducirá á 0^20 frs. el derecho de 
timbre de los resguardos (récépissés) que las 
Compañías de ferrocarriles deben entregar á 
los remitentes cuando éstos no solicitan las 
cartas de porte (lettres de voiture). 

En el resguardo ha de constar la natura- 
leza, el peso y la designación de los bultos, 
los nombres y las señas de los consignata- 
rios, el precio total del transporte y el plazo 
en que se ha de efectuar este transporte. 

Las expediciones que no vayan acompaña- 
das de una carta de porte deben constfir en 
un registro matriz, timbrado sobre la matriz 
y sobre el talón, bajo la pena de una multa 
de 60 frs. » 

Veamos ahora cómo se opera en Es- 
paña y cómo se opera en Francia para ' 
realizar el contrato de transporte, 
cuando se trata de la remisión de mer- 
cancías. 

En España, y me refiero especial- 
mente á las Compañías del Norte y de 
M. Z. A., según costumbre, al presen- 
tar en la estación el remitente sus 
mercancías, extiende y firma una de- 
claración de expedición (carta de por- 
te), á tenor de lo prescrito en los ar- 
tículos 360 y 361 del Código de Comer- 
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cío, en el art. 111 del Reglamento 
para la ejecución de la Ley de Policía 
de Ferrocarriles, y en la Regla 14.^ de 
la Real Orden de 1.^ de Febrero de 
1887. Esta declaración forma un solo 
cuerpo, ó sea una sola hoja suelta, con 
un talón matriz que también firma el 
remitente, y que se queda en la esta- 
ción de salida, y con una hoja de ruta 
que, junto con la declaración de expe- 
dición (carta de porte), ha de acompa- 
ñar la expedición hasta la estación de 
llegada. Véase, al final de este tomo, un 
facsímile completo de esta hoja suelta, 
que comprende la declaración de expe- 
dición, el talón matriz y la hoja de ruta 
que usa la Red Catalana de la Compa- 
ñía de M. Z. A. (Anexo n.*^ 1.) 

La Compañía porteadora entrega á 
su vez alremitente un talón resguardo^ 
con arreglo á lo dispuesto en los artí- 
culos 350 y 353 del Código de Comer- 
cio, á los artículos 27 y 113 del Regla- 
mento para la ejecución de la Ley de 
Policía de Ferrocarriles, y á las Re- 
glas 14.* y 19.* de la Real Orden de 
1.^ de Febrero de 1887. Este talón ha 
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de ser presentado y entregado en la 
estación de destino para retirar la 
mercancía transportada, y, mediante 
la mutua entrega del talón y de la 
mercancía, por parte del consignatario 
y de la Compañía, respectivamente, 
queda cancelada la operación del 
transporte. Véase, al final de este tomo, 
un facsímile completo del talón res- 
guardo y de la matriz que queda en el 
libro talonario de donde se corta dicho 
talón, en la Red Catalana de la Com- 
pañía de M. Z. A. (Anexo n."" 2.) 

Con arreglo á la Regla 19.* de la 
Real Orden de 1.^ de Febrero de 1887, 
debe la Compañía expedir los talones 
resguardos, según se ha visto, á nom- 
bre de un consignatario determinado, 
á la orden ó al portador, á voluntad 
del remitente ; y sobre esto pudiera al- 
guien observar que huelga el talón á 
la orden cuando existe el talón al por- 
tador, puesto que el remitente puede 
siempre entregar éste á la persona á 
quien quiera conferir la retirada de la 
mercancía, sin necesidad de firmar el 
endoso que exige el talón á la orden. 
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Esto tiene sin embargo una explica- 
ción. Si se pierde un talón á nombre 
de un consignatario, éste puede reti- 
rar, de todos modos, la mercancía, 
siendo persona conocida, mediante la 
firma de un recibo; mas, si se pierde 
un talón al portador, no hay forma de 
que la Compañía pueda entregar la 
mercancía sin incurrir en responsabi- 
lidad, puesto que puede presentarse 
después otra persona, con el talón per- 
dido, á reclamar con todo derecho la 
mercancía. Para evitar esto se recurre 
al talón á la orden, cuando el remi- 
tente, al expedir su mercancía, no 
sabe aún á quien habrá de entregarla 
al llegar á su destino, pues, si se pier- 
de el talón á la orden, con ordenar 
después el propio remitente, con su 
firma, que se coteja con la de la decla- 
ración, que se entregue la expedición 
á determinada persona, queda el asun- 
to concluido. 

En Francia, y me refiero especial- 
mente á la Compañía del Midi por ser 
la única que está en relación directa 
con las Compañías españolas, al pre- 
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sentar el remitente sus mercancías en 
la estación, extiende y firma una dé- 
clara tioii d' expédition ^ en una hoja 
suelta, que sirve para hacer la inscrip- 
ción consiguiente en el libro de regis- 
tros, en cumplimiento de lo dispuesto 
en el art. 1785 del Código Civil, en el 
art. 60 de la Ordenanza de 15 de No- 
viembre de 1846, en el art. 49 del 
Pliego de Condiciones de 1857-1859 3^ 
en el art. 10 de la Ley de Hacienda 
de 13 de Mayo de 1863. Esta declara- 
ción lleva en la propia hoja una parte 
reservada para la estación, que viene 
á ser como el talón matriz de las Com- 
pañías españolas. Véase, al final de 
este tomo, un facsímile completo de 
dicha declaración de expedición, con 
su parte reservada para la esta- 
ción. (Anexo n.^ 3.) 

En documento aparte, que se corta 
de un libro talonario, forma la Com- 
pañía porteadora la carta de porte 
(lettre de voiture) á tenor de lo dis- 
puesto en los artículos 101 y 102 del 
Código de Comercio y en el art. 49 del 
Pliego de Condiciones de 1857-59. De 
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esta carta de porte se acompaña un 
ejemplar con la expedición, y se en- 
trega otro, ó sea un duplicado, al re- 
mitente, si lo solicita, cosa que raras 
veces hace éste, porque el resguardo 
(récépissé) que, si no pide el referido 
duplicado de la carta de porte le ha de 
entregar la Compañía, según luego se 
verá, le produce iguales efectos que la 
carta de porte (lettre de voiture)^ y 
ésta, cuya adquisición es potestativa, 
le cuesta 0,70 frs. por derecho de tim- 
bre, mientras que el resguardo (récé- 
pissé)^ que es obligatorio, no le cuesta 
más, actualmente, que 0,36 frs. por el 
mismo concepto. Hay que advertir, sin 
embargo, que, según lo. dispuesto en 
la Convención Internacional de Berna, 
cuando se trate de transportes inter- 
nacionales para alguna de las naciones 
adheridas á dicha Convención, el re- 
mitente viene obligado á adquirir líi 
carta de porte (lettre de voiture)^ y, 
entonces, según claramente se pre- 
viene en el art. 49 del Pliego de Con- 
diciones, ya no se le entrega otro res- 
guardo. Actualmente no está España 
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adherida á la Convención internácio- 
nal de Berna. Véase, al final de este 
tomo, un facsímile completo de una 
hoja del libro talonario de que se cortan 
la lettre de voiture y la duplicata de la 
lettre de voiture, en la Compañía del 
Midi. (Anexo n\® 4.) 

Casi siempre se contenta el remiten- 
te, cuando se trata de tráfico nacional, 
conforme se acaba de decir, con que la 
Compañía le dé el resguardo (récépissé) 
de que se habla en el art. 49 del Pliego 
de Condiciones de 1867-1859 y en el ar- 
tículo 10 de la Ley de Hacienda de 13 
de Mayo de 1863; y la Compañía ex- 
tiende dos ejemplares de este resguar- 
do, uno para el remitente y otro para 
el consignatario, que hacen las veces, 
como se ha dicho, de carta de porte 
(lettre de voiture). El consignatario no 
ha de devolver á la Compañía este docu- 
mento para poder retirar la mercancía, 
como en España, sino que se queda con 
él como si fuera la factura del trans- 
porte, y .firma sencillamente el recibí 
en un registro especial de llegadas y 
de entrega de mercancías, que tienen 
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todas las estaciones; y con esto queda 
cancelada la operación del transporte. 
Véase, al final de este tomo, un facsí- 
mile completo de una hoja del libro ta- 
lonario de que se cortan el récépissé á 
remettre á Vexpéditeur, y el récépissé 
á remettre au destinataire, en la misma 
Compañía del Midi, dispuestos de forma 
que, doblando éste sobre aquél, se pue- 
dan llenar los dos con una sola escri- 
tura, mediante el papel polígrafo, 
(Anexo n.^ 5.) 



Ya en posesión de las condiciones le- 
gales para formalizar el contrato de 
transporte por ferrocarril, y del modo 
y forma como se opera para realizarlo, 
lo mismo en España que en Francia, 
hay que examinar ahora una por una 
las bases que propusieron los represen- 
tantes de los elementos mercantiles y 
productores en la Conferencia, para 
la redacción del dictamen sobre el te- 
ma a, referente á las «cláusulas que 
han de consignarse expresamente en los 
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talones, para garantizar los intereses 
de las Empresas y hacer prácticamente 
eficaces sus responsabilidades». 

Base I . — En esta base enumeran los 
ponentes por los productores todos los 
extremos que han de contener los talo- 
nes, que dicen han de ser <(^verdaderas 
cartas de porte, de conformidad con las 
disposiciones vigentes», y han de estar 
extendidos «en forma inteligible y sin 
raspaduras, tachaduras ni enmiendas». 
Luego dicen que las Compañías han de 
ser «multadas con el 10 por 100 del 
valor total de los transportes á que los 
talones se refieran, siempre que falte 
en ellos alguno de los requisitos enu- 
merados»; y que estas multas han de 
ser impuestas por los Gobernadores ci- 
viles. Y, en fin, sientan el principio de 
que, respecto de las omisiones cometi- 
das en los talones, han de hacer prue- 
ba, además de los propios talones, «las 
actas notariales y las certificaciones li- 
bradas por los Interventores de línea ó 
de sección, en las que consten las cir- 
cunstancias necesarias para individua 



i««^MW^ 



CONFERENCIA FERROVIARIA DE I905 



47 



lizar la carta de porte y la enumeración 
de las faltas que contenga». 

Puesto que se habla de hacer las 
cosas de conformidad con las disposi- 
ciones vigentes, ha de empezarse por 
hacer constar que en el art. 350 del 
Código de Comercio se dice que tanto 
el cargador como el porteador podrán 
exigirse mutuamente, que se extienda 
una carta de porte en que se expresarán 
varios extremos que en dicho artículo 
se detallan, á continuación. Hay pues 
completa razón en querer que los talo- 
nes, que son las cartas de porte que los 
cargadores pueden exigir y exigen á 
los porteadores, sean verdaderas cartas 
de porte; pero no debe perderse de vista 
que las declaraciones, que son las carr 
tas de porte que los porteadores pueden 
exigir y exigen á los cargadores, han 
de ser también verdaderas cartas de 
porte; con la particularidad de que los 
porteadores han de extender sus talones 
precisamente en vista de las declara- 
ciones que antes hayan extendido los 
cargadores. Todo cuanto quieran pues 
exigir éstos de los porteadores, res- 
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pecto á que los talones estén extendi- 
dos en forma inteligible, sin raspadu- 
ras, tachaduras ni enmiendas, y sin 
omisión alguna, es de razón y de justi- 
cia que lo exijan también los portea- 
dores á los cargadores respecto de las 
declaraciones. De esto último no se dice 
una palabra en las bases propuestas por 
los ponentes productores; y, con omitir 
este extremo, dejaron de cumplir lo que 
en el enunciado del tema se previene, 
porque no se dice en éste solamente 
que las cláusulas que han de consig- 
narse expresamente en los talones 
hayan de tener por objeto «hacer prác- 
ticamente eficaces las responsabilidades 
de las Empresas», sino que se dice 
también que dichas cláusulas han de 
tender á «garantizar los intereses de di- 
chas Empresas». Y de esto último pre- 
cisamente es de lo que se olvidaron los 
representantes del Comercio y de la 
Producción. 

La base que respecto del particular 
sientan los ponentes productores im- 
plica una queja de que los talones ó 
cartas de porte que libran las Compa- 
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nías , Ó muchos de ellos , son ininteligi- 
bles, llevan raspaduras, tachaduras ó 
enmiendas, ó carecen de algunos de los 
requisitos necesarios; y, para evitar 
esto, proponen que se multe á dichas 
Compañías, no precis^amente por lo de 
que sean los talones ininteligibles , ras- 
pados, tachados ó enmendados, sino 
únicamente por las omisiones que al 
extenderlos se cometan. Así se com- 
prende que olvidaran sentar dichos 
ponentes, en justa reciprocidad, que 
fueran también multados los cargado- 
res que entregaren sus declaraciones, ó 
sus cartas de porte ^ á las Compañías, 
con alguna omisión de los requisitos 
prescritos en la ley, porqué entonces 
serían muchísimas más las multas que 
habrían de pagar los cargadores que las 
que hubieran de satisfacer los portea- 
dores. Se dirá que los factores pueden 
advertir á los remitentes los olvidos su- 
fridos al extender las declaraciones, 
antes de admitirlas, y es verdad; pero 
esto mismo exactamente pudieran hacer 
los remitentes al recibir de los factores 
los talones correspondientes; y enton- 
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ees no habría ya para qué hablar de 
multas ni castigos contra ninguna de 
las dos partes contratantes. 

En la cumplimentación de los deta- 
lles prescritos para la realización de 
operaciones que, como estas de la fac- 
turación, han de llevarse á cabo mu- 
chas veces con grandes apremios del 
tiempo, ha de haber una prudente to- 
lerancia, sobre todo cuando es igual el 
derecho de cada parte á que se lleve 
todo á punto de lanza. Y, si alguna 
vez el factor omite involuntariamente 
algún detalle en el talón, vayase por 
las veces que el remitente los olvida en 
su declaración. Tolérese lo uno como 
se tolera lo otro, que pocas veces habrán 
de tolerar en los talones, los remiten- 
tes, abusos tan corrientes, en los gran- 
des centros de población por lo menos, 
como el que toleran las Compañías 
cuando se les presentan declaraciones 
de respetables razones sociales, firma- 
das, con el nombre de éstas, por un es- 
cribiente cualquiera, á veces por un 
simple mozo de almacén de la propia 
casa remitente, claro está que sin po- 
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der legal alguno para ello ¿Qué dirían 
los representantes del Comercio y de la 
Producción si las Compañías pidieran 
la aplicación de multas, por tales con- 
ceptos, á las muchas casas respetables 
del Comercio y de la Producción, que 
de tal forma obran? 

No echaron de ver los autores de las 
bases de que se trata, que el primer 
efecto de la pretendida imposición de 
multas por omisiones en los talones, 
habría de ser el de negarse las Compa- 
ñías á aceptar cualquiera declaración 
en que no vinieran cumplidos todos los 
requisitos exigidos por el Código de Co- 
mercio, por el Reglamento para la eje- 
cución de la Ley de Policía de ferroca- 
rriles, y por la Real Orden de 1.^ de 
Febrero de 1887, y, entonces, tengan 
por seguro que todas las Cámaras de 
Comercio, todos los Centros Industria- 
les y todas las Asociaciones Agrícolas 
clamaran á una contra la justa defensa 
de las Compañías, y acabaran por com- 
prender que, no conviniendo tirar de la 
cuerda para todos, no debía proponerse 
que se tirara para uno solo. 
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Tampoco se percataron los ponentes 
productores sobre el tema a, de que, 
con la multa de 10 por 100 del valor 
total del transporte, que propusieron 
para siempre que faltare en los talones 
algún requisito, pretendían en realidad 
algo que nada tiene que ver con la 
equidad, porque pudiera suceder que 
debiera ser castigada la omisión invo- 
luntaria de un detalle sin substancia ni 
transcendencia, por medio de una mul- 
ta cuantiosa, cuando se tratare de un 
transporte importante, á gran distan- 
cia, y sólo con unos pocos céntimos la 
omisión de algún requisito capital y de 
graves consecuencias, cuando se tra- 
tase de un transporte á una distancia 
pequeña. 

Sobre la pretensión de los ponentes 
productores, de que hagan prueba res- 
pecto de las omisiones cometidas en los 
talones, no sólo éstos, sino las actas 
notariales y las certificaciones de los 
Interventores de línea, poco hay que 
decir. El artículo 363 del Código de Co- 
mercio previene que «los títulos legales 
del contrato entre el cargador y el por- 
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teador serán las cartas de porte, por 
cuyo contenido se decidirán las contes- 
taciones que ocurran sobre su ejecución 
y cumplimiento». Y una de las cartas 
de porte es la declaración, obra preci- 
samente del propio remitente ¡Qué 
puede desearse más para garantía de 
éste! ¡Donde puede encontrar el remi- 
tente mejor acta ni mejor certificación, 
para individualizar la carta de porte, 
que en el propio documento por él fir- 
mado ! 

Veamos ahora si son, como se pre- 
tende, realmente de conformidad con 
las disposiciones vigentes, los requisitos 
que se quieren comprendidos en los ta- 
lones, y si, cuando no, son, por lo me- 
nos, lógicos y necesarios, ó bien se 
cumplen ya. 

Se quiere que se expresen en los ta- 
lones: el nombre de la estación de ori- 
gen; la velocidad, grande ó pequeña, á 
que haya de hacerse la expedición; el 
número de orden de ésta; el nombre y 
apellido del remitente; el mes, día 
y hora en que se hayan presentado los 
bultos en la factoría; el punto á que 
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vaya destinada la mercancía, estación 
ó domicilio; y el nombre, apellido y se- 
ñas del domicilio del consignatario, si 
el documento es nominativo. Todo esto 
está prevenido ya en las leyes, y no' 
había por consiguiente necesidad de 
sentarlo como cláusulas que hayan de 
consignarse en los talones para garan- 
tizar en adelante ningún interés de las 
Empresas ni hacer prácticamente efi- 
caces sus responsabilidades, que es lo 
que se persigue, según el enunciado del 
tema a. 

Hay que decir, sin embargo, que, 
para que se puedan consignar en el 
talón las señas del domicilio del consig- 
natario, es indispensable que el remi- 
tente las indique en la declaración, y 
que muchas .veces prescinden de este 
requisito los remitentes porque en rea- 
lidad no saben del consignatario más 
que la razón social y el pueblo de su 
residencia, que les bastan para realizar 
las transacciones comerciales. En otro 
tiempo, la Compañía del Norte se em- 
peñó en exigir este requisito, y los co- 
merciantes se salieron bonitamente del 
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paso, como obedeciendo á una con- 
signa, indicando señas arbitrarias, con 
un nombre de calle común á casi todos 
los pueblos, como el de calle Mayor, 
por ejemplo, y con un número bajo 
que pudiera ser de todas las calles* Y 
así dejaban la Ley y la Compañía sa- 
tisfechas y engañadas. Es curioso que 
se venga ahora á exigir de las Compa- 
ñías, por los representantes del Comer- 
cio, una obligación, en principio, de 
los comerciantes, que antes les fué exi- 
gida por la Compañía del Norte, y que 
sin escrúpulo alguno burlaban. 

Algo más hay en la Base I sobre el 
tema a, que merece atención especial. 
Se dice en ella que, «si el talón es á la 
orden ó al portador, se expresará así, 
haciendo constar en el primer caso el 
nombre y apellidos de la persona á 
cuya orden ha de ser entregada la mer- 
cancía». Parece que con esto se ha 
querido decir que, cuando se extienda 
un talón á la orden, no debe prescin- 
dirse de poner un nombre detrás de la 
frase á la orden ^ ya sea éste el del pro- 
pio remitente ó el de otra persona, se- 



ÓG eOUARÜO MARlS17*>ÍV 

gur amenté con el objeto de evitar, en 
el caso de que se extraviase el talón, 
que pudiese prepararse un robo po- 
niendo otro nombre cualquiera. Pero, si 
tal faé la intención de los ponentes 
productores sobre el tema a, no advir- 
tieron que este robo sería bien difícil 
de llevar á cabo, porque la estación de 
llegada, que recibe, con la mercancía, 
la declaración ó la hoja de ruta, cuan- 
do vería que en estos documentos no 
constaba más que la expresión, á la 
orden, sin nombre alguno detrás, ad- 
vertiría la falsedad y el intento de 
robo, aun sin contar con lo que pudiera 
inducir á descubrirlo, el falso endoso 
que, además, tendría que haberse 
puesto en el talón. 

A propósito de endosos falsos en los 
talones, no mé parece que haya de hol- 
gar en este punto una explicación so- 
bre algo anormal que consienten las 
Compañías, sin otro objeto que el de 
facilitar las transacciones comerciales, 
aun arrostrando el peligro de serios que- 
brantos. Me refiero á la tolerancia de 
que los consignatarios de talones nomi- 
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nativos endosen también estos talones, 
cosa que en realidad sólo pueden hacer, 
tratándose de talones á la orden, los 
propios remitentes. En esto halla sin 
duda el Comercio grandes facilidades, 
pero las Compañías corren con ello el 
albur de que se presente alguien con 
un talón nominativo, extraviado, en el 
que se haya puesto un endoso falso á 
su favor, y que, después de haberse 
entregado á éste la mercancía, venga 
el consignatario real, confesando el 
extravío del talón, y alegando su de- 
recho indiscutible á retirar la referida 
mercancía, mediante el correspon- 
diente recibo, con lo que la Compañía 
sería irremediablemente responsable , 
por improcedencia de la primera en- 
trega. Claro está que las Compañías 
sólo consienten esta anormalidad tra- 
tándose de personas de crédito y de 
buena fe reconocida, pero no por esto 
deja de ser evidente el peligro que co- 
rren, sin otro objeto que el de ser agra- 
dables al Comercio. 

Quiérese también que se expresen en 
los talones: el número, clase, contenido 
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y peso de los bultos, así como sus mar- 
cas y numeración; la tarifa pedida y 
la vía señalada por el remitente en su 
declaración; la tarifa que aplique la 
Compañía; y el importe del transporte, 
con arreglo á tarifa, aun en el caso de 
que la expedición haya de recorrer lí- 
neas de varias Compañías, expresán- 
dose siempre si se han de cobrar los 
portes á la llegada ó á la salida. Esto 
se hace ya también, salvo lo de que se 
haga constar en el talón, además de la 
tarifa aplicada por la Compañía, la 
tarifa pedida por el remitente; pero 
esto huelga de todos modos, porque las 
Compañías no habían de admitir una 
declaración en que se pidiera la apli- 
cación de una tarifa á que no hubiere 
derecho, y, por consiguiente, no podría 
darse el caso de que la tarifa aplicada 
por la Compañía fuese distinta de la 
pedida por el remitente. Todo esto 
aparte de que la inmensa mayoría de 
las veces nada dicen en sus declaracio- 
nes, los remitentes, sobre la tarifa cuya 
aplicación desean; y, aun las pocas 
veces que dicen algo, se limitan casi 
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siempre á pedir sencillamente la tarifa 
más económica, que es como no pedir 
nada, porque á esto obliga ya la ley. 

Se dirá, por lo que toca á otro punto, 
que, en algunos casos, se prescinde de 
hacer constar en el talón el precio total 
del transporte, cuando la expedición 
ha de recorrer líneas de varias Compa- 
ñías; y es cierto. Las disposiciones vi- 
gentes hablan sólo de hacer constar el 
precio del transporte, y quieren algu- 
nos interpretar esto en el sentido de 
que no debe hacerse constar más que 
el precio correspondiente á las líneas de 
la Compañía en que radique la estación 
de salida. Yo creo que éstos no tienen 
razón, y que se ha de hacer constar 
siempre el precio total del transporte 
en el talón, para lo cual todas las esta- 
ciones han de disponer de los medios 
necesarios. 

Y, quiérese, en fin, que se expresen 
también en los talones: los reembolsos y 
demás gastos que gravan las mercan- 
cías expedidas; el mes, día y hora en 
que la expedición ha de llegar á su des- 
tino; las disposiciones legales referentes 
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al transporte de mercancías, que cons- 
tituyen las condiciones del contrato; y 
el sello de la Compañía ó la firma de 
un empleado de ésta; pero todo esto se 
hace constar ya también en los talo- 
nes, si no por modo categórico en lo re- 
ferente al mes, día y hora en que ha 
de llegar la expedición á su destino, 
de manera que pueda deducirse sin 
duda alguna el dato requerido, en 
cuanto haya necesidad de patentizarlo. 
Tampoco había pues necesidad de con- 
tar estos últimos requisitos entre los 
necesarios para garantizar en adelante 
los intereses de las Empresas y hacer 
prácticamente eficaces sus responsabi- 
lidades. 

Base II. — Los representantes de los 
elementos mercantiles y productores 
sientan en esta Base II un principio 
que está ya legalmente establecido en 
el art. 361 del Código de Comercio, á 
s^ber : que siempre que el remitente 
omita en su declaración la tarifa que 
deba aplicarse, se entenderá de una 
manera absoluta que quiere la más ba- 
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rata. Pero no se detienen aquí dichos 
representantes, sino que añaden al con- 
cepto anterior el de que, siempre que 
no se indique cuál de las vías debe se- 
guir la expedición, cuando pueda seguir 
más de una, se entenderá también de 
una manera absoluta que ha de seguir 
la más corta. 

No se fijaron, al proponer esto, los 
firmantes de las bases sobre el tema a, 
en que puede resultar imposible la 
coexistencia de la aplicación de la ta- 
rifa más barata y de la conducción por 
la vía más corta, según se pretende en 
dicha Base II. Por razones de índole di- 
versa se dan varios casos en que co- 
rresponde por la vía más larga un pre- 
cio del transporte, menor que por la vía 
más corta; y, en estos casos, claro está 
que las Compañías, ateniéndose á lo 
prevenido en el art. 351 del Código de 
Comercio, deben conducir y conducen 
las expediciones por la vía, no más 
corta, sino más barata. Véase pues 
cómo no puede tomarse en considera- 
ción, de una manera absoluta, lo pro- 
puesto en la Base II de que se trata. 
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Quizá extrañen, quienes no conozcan 
bien los asuntos ferroviarios, que pueda 
racionalmente hacerse pagar más por 
un transporte en un trayecto más 
corto, que por otro en un trayecto 
más largo; pero no será así en cuanto 
atiendan á la consideración general de 
que, para que así no fuera, sería nece- 
sario el absurdo, por tantos sin em- 
bargo imaginado, de que el transporte 
de un peso dado por un kilómetro de 
ferrocarril costara lo mismo en todas 
las líneas, sea el que fuere el coste de 
la explotación de éstas, consideración 
hecha ya en otras partes de esta obra, 
al tratar de cómo influyen diversa- 
mente en los costes de los transportes, 
y por lo tanto en los precios de las ta- 
rifas, los trazados de las vías férreas, 
puesto que entre dos líneas de una 
misma longitud real, puede ofrecer una 
de ellas un trazado virtual más largo, 
y por lo tanto más caro, que la otra ; á 
lo cual hay que añadir todavía la con- 
sideración de lo que aumentan el coste 
del transporte, y por tanto su precio, 
las transmisiones que tengan que 
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hacerse cuando hayan de pasar las mer- 
cancías de las líneas de una Compañía 
á las de otra; y así puede darse el caso 
de que el transporte por una vía más 
larga, sin transmisiones, resulte más 
barato que el transporte por una vía 
más corta, con transmisiones. Todo 
esto aparte de que, por razones de 
competencia ú otras de carácter comer- 
cial ó económico, perfectamente lega- 
les, puede convenir y conviene á veces 
á las Compañías establecer precios más 
bajos, para determinados transportes, 
én una vía más larga que en otra más 
corta, entre unos mismos puntos; como, 
por ejjapaplo, en los casos en que, por 
haber mucho más tráfico en un sentido 
que en otro, convenga abaratar el 
transporte de retorno en una misma 
línea. 

Base III. — Por esta base se previene 
que «las Compañías no eludirán bajo 
ningún pretexto la obligación de librar 
los talones ó cartas de porte en el mismo 
momento de la entrega de la mercan- 
cía», con lo que se quiere interpretar 
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por estrecho modo lo establecido en el 
art. 113 del Reglamento para la ejecu- 
ción de la Ley de Policía de Ferroca- 
rriles, sobre que «aZ tiempo de la entre- 
ga, se dará al remitente ó á su encar- 
gado, un talón, etc.» Pero á renglón 
seguido se echa abajo el concepto cate- 
górico de que bajo ningún pretexto se 
eluda el libramiento del talón en el 
mismo momento de la entrega de la 
mercancía, y se reconoce que el cum- 
plimiento estricto de lo que se previene 
ofrece dificultades en las estaciones en 
que haya aglomeración de mercancías; 
y, para estos casos, se propone que las 
hojas de declaración lleven en uno de 
sus ángulos un pequeño recibo, que 
se entregará al remitente en el acto de 
hacerse cargo la Compañía de las mer- 
cancías, con el sello de ésta ó con la 
firma del receptor, para canjear luego 
este recibo provisional por el talón, el 
mismo día si se hubiesen entregado las 
mercancías por la mañana, ó á la ma- 
ñana siguiente, si se hubiesen entre- 
gado por la tarde. 

No puede negarse que hay un fondo 
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de razón en lo que se pide, si se quiere 
que represente el talón un recibo de 
las mercancías facturadas, ó un certi- 
ficado de la conclusión del contrato de 
transporte; pero si se atiende á lo cate- 
góricamente estatuido en la Begla 14.** 
de la Real Orden de 1.^ de Febrero 
de 1887, no tiene ya tanta importan- 
cia la entrega inmediata del talón -al 
expedidor. Efectivamente: se dice en 
dicha Regla que el contrato de trans- 
porte resulta, en definitiva, « del sello 
que sobre la declaración debe estam- 
par un empleado de la Empresa inme- 
diatamente que se haya hecho entrega 
completa de los bultos ó efectos enu- 
merados en la declaración » , y que « el 
remitente ó su encargado pueden exi- 
gir que se estampe dicho sello á presen- 
cia suya». Y se añade á renglón se- 
guido: <^A partir de este momento, se 
considerará cerrado el contrato de 
transporte, se tendrá por bien hecha 
la entrega y empezarán las respojisa- 
bilidades de la Empresa porteado7'ay> . 
¿A qué pues la complicación que re- 
presentaría en los trámites de escrito- 

5 



66 EDUARDO MARISTANY 

rio de la facturación, el libramiento 
del pretendido recibo provisional, si 
con lo que se hace resultan ya prácti- 
camente eficaces las responsabilidades 
de la Empresa porteadora? 

Si no se entregan siempre, en el 
acto, los talones, es únicamente, y 
esto es bien sabido, por la acumula- 
ción de declaraciones en los despachos 
de las factorías de las grandes pobla- 
ciones, en que se aglomeran en horas 
dadas las expediciones; y ¿para corre- 
gir este mal inevitable de la acumula- 
ción de declaraciones en las factorías, 
se quiere recargar el trabajo de los 
factores con el libramiento de un re- 
cibo provisional, antes del cual, según 
la Real Orden citada, habría ya empe- 
zado de todos modos la responsabilidad 
plena de la Empresa? 

Base lY. — Quiérese por esta base que 
se cumpla estrictamente la Regla 11.*^ 
de la Real Orden de 1.^ de Febrero 
de 1887, abonándose recíprocamente á 
la llegada, y en el acto, las Compañías 
y los consignatarios ó remitentes, las 
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diferencias que resulten á causa de 
error cometido en el peso ó en el pre- 
cio por la estación expedidora, sin per- 
juicio del derecho á reclamar las dife- 
rencias que resulten de la liquidación 
definitiva; se quiere, además, que las 
Compañías avisen por escrito á los re- 
mitentes ó consignatarios de quienes 
se hayan cobrado cantidades de más 
por el transporte de mercancías; y, 
quiérese, en fin, que, una vez transcu- 
rrido el plazo legal dentro del que el 
interesado puede reembolsar lo pagado 
de más, sin realizarlo, quede esta dife- 
rencia á beneficio del Estado. 

Vayamos por partes. 

La Regla 11.^ de la Real Orden de 
1.^ de Febrero de 1887 se cumple ya 
estrictamente, siempre que se puede, 
esto es, siempre que la estación de lle- 
gada tiene los elementos necesarios de 
juicio para patentizar el error que 
pueda haber cometido la estación de 
salida. Si no tiene tales elementos de 
juicio; si precisa consultar para el 
caso, como sucede en algunas ocasio- 
nes, á Compañías ajenas, por cuyas lí- 
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neas haya circulado la expedición de 
que se trata, en las que puede radicar 
el error, bien se comprenderá que no 
cabe hacer la rectificación en él acto, y 
que tampoco cabe, por consiguiente, 
el abono en el acto, como se pretende, 
del importe de la diferencia. El dere- 
cho á este abono es recíproco, según la 
Real Orden citada; las Compañías tie- 
nen pues tanto que perder como que 
ganar con tales rectificaciones; y no 
quieren usar de tal derecho sino cuan- 
do racionalmente y con suficientes da- 
tos pueden ejercerlo. El remitente, ó 
sea la otra parte contratante, no debe 
tampoco pretender otra cosa. 

Por lo demás, es indudable que no 
pueden hacerse siempre estas rectific^.- 
ciones en el acto. Los propios represen- 
tantes][de los productores lo reconocen, 
cuando quieren reservar el derecho del 
perjudicado á reclamar después las dife- 
rencias que resulten de la liquidación 
definitiva. Tanto es así, que, para cuan- 
do este perjudicado sea el remitente ó el 
consignatario, se quiere que éstos sean 
avisados por la Compañía, y por es- 
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crito, y hasta que aquéllos acusen re- 
cibo del aviso. Lástima que se haya 
olvidado aquí también el concepto de 
reciprocidad del derecho de que se tra- 
ta, y que se haya omitido prevenir á 
los remitentes y consignatarios, que 
deben avisar también por escrito á las ' 
Compañías y exigirlas el acuse de re- 
cibo del aviso, cuando sean dichas 
Compañías las perjudicadas, esto es, 
cuando quien haya de pagar sea el 
consignatario ó bien el remitente. 

El aviso que se pretende no está 
prescrito en disposición legal de nin- 
guna clasfe; ni siquiera está en uso, 
generalmente, en transacción comer- 
cial alguna. Cierto que quien cobró de 
más viene moralmente obligado á de- 
volver; pero no lo es menos que quien 
dejó de pagar lo debido viene también 
moralmente obligado á completar el 
pago. Pero de esta obligación moral 
quiere deducirse la obligación legal del 
aviso, únicamente para cuando se trate 
de transportes ferroviarios y, por añadi- 
dura, sólo en el caso de que quien haya 
de pagar sea una Compañía. Esto bien 
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se comprenderá que entraña una ley de 
excepción que en modo alguno puede 
ser decorosamente aceptada por la par- 
te que resulta deprimida. Del mismo 
modo que el agente ferroviario va en 
busca del consignatario al ver por la 
liquidación definitiva, que éste pagó 
por el transporte menos de lo que de- 
biera — y sabe Dios cuánto le cuesta la 
mayor parte de las veces hacer efec- 
tiva la diferencia — así deben el remi- 
tente ó el consignatario que hubiesen 
verificado el pago del transporte, pre- 
sentarse á la Compañía con la corres- 
pondiente reclamación de lo que ésta 
hubiere cobrado de más por dicho 
transporte, que bien saben ha de serles 
reembolsado. Ni por razón de justicia 
ni de equidad pueden pretender otra 
cosa los remitentes ni los consignata- 
rios. 

Finalmente, he de decir, con todos 
los respetos debidos, que no puedo 
creer que haya intervenido para nada 
la reflexión en lo que los ponentes pro- 
ductores sobre el tema a proponen so- 
bre que «transcurrido el plazo legal 
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sin que el interesado se haya presen- 
tado á hacer el reembolso, la suma 
quedará á beneficio del Estado». Como 
se habla tanto de los privilegios de las 
Compañías ferroviarias, sin duda pa- 
decieron los firmantes de las bases que 
se discuten, la obsesión de la palabra, 
y quisieron que fuesen las Compañías 
privilegiadas hasta en la contraria. 
No de otro modo puede explicarse una 
proposición como la de que se trata, 
por la que se excluye á las Compañías 
del derecho común, según el cual la 
prescripción de obligaciones beneficia 
al obligado; lo cual quiere decir que 
aquel que ha de pagar y de quien no 
se cobra en el tiempo legal, tiene de- 
recho á quedarse con lo debido. Querer 
que esto no rece para las Compañías, 
cuando reza para todo el mundo, es 
ciertamente querer distinguirlas con 
xin privilegio excepcional. 

Hay que volver sobre el principio de 
que el derecho establecido por la Re- 
gla 11.^ de la Real Orden de 1.^ de 
Febrero de 1887, para percibir las di- 
ferencias en el precio del transporte, 
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por error cometido en la estación ex- 
pedidora, es un derecho recíproco, por- 
que no parece que se acordaran para 
nada de este principio de reciproci- 
dad los ponentes productores sobre el 
tema a. De otra suerte no se hubieran 
olvidado de proponer también, cuando 
menos, aun cuando fuera ello igual- 
mente incomprensible, que quedaran á 
beneficio del Estado las diferencias que 
las Compañías debieran cobrar de los 
remitentes ó consignatarios , cuando 
dichas Compañías dejaran de recla- 
marlas antes de su prescripción. Se ve 
clara pues en la proposición de que 
se trata, la tendencia á sujetar á las 
Compañías á una ley de excepción, á 
una ley que no rige para ningún otro 
comerciante, grande ni chico; y, como 
esto por modo alguno pudiera prevale- 
cer, resulta sin otra finalidad, aun 
contra la voluntad de los que dicha 
proposición formularon, que la de aña- 
dir leña al fuego de prejuicios infun- 
dados, de malquerencias suicidas y de 
incomprensibles ataques de que son 
víctimas las Compañías de ferrocarri- 
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les, muchas veces por parte de quienes 
más que otros debieran ayudarlas en 
su empresa fortalecedora de la fecunda 
transacción comercial, de la produc- 
ción nacional intensa, y del crédito 
público. 

Y no crean los ponentes productores 
sobre el tema a que haya en las ante- 
riores palabras una alusión única y 
determinada á las entidades mercanti- 
les é industriales que en la Conferen- 
cia representaron, porque, de hecho, y 
sea dicho con todos los respetos debi- 
dos, hasta en la propia administración 
de justicia, que debe ser igual para to- 
dos los ciudadanos, se ven anomalías 
que, si no son resultancias de aquellos 
prejuicios, llevan en la práctica á igua- 
les consecuencias. Véase si no. 

Por virtud del art. 951 del Código 
de Comercio, el derecho del porteador á 
cobrar del remitente ó del consignata- 
rio lo debido por causa del transporte 
realizado, prescribe á los seis meses; 
pero, como en virtud del art. 1964 del 
Código Civil, toda acción personal que 
no tenga señalado término especial, 
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prescribe d los quince años, y en este 
caso se hallan las acciones por cobro 
de lo indebido, juzgan muchos tribu- 
nales, si no todos, que, cuando por 
efecto de una detasa resulta que la 
Compañía cobró de más, del remitente 
ó del consignatario, el derecho de éstos 
á reembolsar lo pagado de más no pres- 
cribe hasta los quince años, mientras 
que si por efecto de la misma detasa 
resulta que cobró de menos la Compa- 
ñía, el derecho de ésta á completar el 
cobró prescribe ya á los seis meses. 
Enhorabuena que se considerase como 
cobro indebido, y que por lo tanto se 
aplicara el art. 1964 del Código Civil, 
el caso en que por error de hecho 
hubiese percibido la Compañía más de 
lo debido, pero que se considere tam- 
bién como cobro indebido el caso en 
que la percepción de más sea motivada 
por un error de derecho, esto es, por 
una errónea interpretación de los pre- 
cios ó de las condiciones del contrato 
de transporte, no parece que en buena 
lógica pueda sostenerse, porque en todo 
lo que al contrato de transporte se re- 
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fiere, por ser un contrato mercantil, 
parece que debiera regir el Código de 
Comercio, y prescribir por lo tanto el 
derecho de remitentes, consignatarios 
y porteadores, sin distinción, d los seis 
meses. No es así, sin embargo, sino 
que resultan privilegiados en la prác- 
tica los porteadores, con la prescripción 
á los seis meses de su derecho á cobrar; 
mientras que para los otros no prescri- 
be tal derecho hasta los quince'años. 

Base V. — Se sienta en esta base que 
«las Compañías harán uso de la auto- 
rización que les otorga la 18.* de las 
reglas contenidas en la Real Orden .de 
1.^ de Febrero de 1887, relativa á la 
admisión del juicio de amigables com- 
ponedores para resolver las diferencias 
que entre ellas y los remitentes surjan 
acerca de las incidencias del contrato 
de transporte». En el caso de no ha- 
cerse uso de esta autorización, se quie- 
re que se pida, de común acuerdo, que 
el Estado establezca un procedimiento 
rápido y sencillo para resolver, dichas 
incidencias. 
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Ante todo hay que observar que la 
Regla 18.* de la Real Orden de 1.^ de 
Febrero de 1887 no autoriza á las Com- 
pañías á admitir el juicio de amigables 
componedores para resolver todas las 
incidencias del contrato de transporte, 
sino que se limita á autorizar que en 
los talones «se exprese que los remi- 
tentes y las Empresas se someten al 
juicio de amigables componedores para 
resolver sohre perjuicios en los casos 
de retraso y averia en el transporte»; 
y nada más. 

Hay que hacer notar también cierta 
indecisión, casi pudiera decirse con- 
tradicción, entre el principio y el final 
de esta base, puesto que se comienza 
por decir que las Compañías harán uso 
de la autorización de marras, lo cual 
implica una obligación, y se acaba por 
indicar lo que debe hacerse en el caso 
de que las Compañías no quieran ha- 
cer uso de dicha autorización ; por don- 
de se viene á concluir que no debió te- 
nerse gran confianza en que pudiera 
hacerse efectiva la obligación que se 
quería imponer á las Compañías. 
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Pero, aparte estos detalles de la cues- 
tión, no sin importancia, y atendiendo 
al fondo del asunto, debe tenerse pre- 
sente lo que, por haberse dicho en muy 
justos y concisos términos por los re- 
presentantes ferroviarios, en su infor- 
me de respuesta sobre el tema a, va á 
copiarse aquí : 

« Ni las Compañías pueden aceptar 
que se convierta en un deber el dere- 
cho que les concede la Real Orden de 
referencia, ni consideran necesario que 
el Estado establezca reglas fijas, cosa 
después de todo muy difícil, si no im- 
posible, por la diversidad de casos que 
pudieran presentarse. 

» Todas las dificultades que puedan 
presentarse se orillarán, como ya se 
viene haciendo, por acuerdo de los in- 
teresados y de las Compañías, pudien- 
do aquéllos, en el caso de que no hu- 
biere avenencia, hacer uso del derecho 
que la ley les concede, acudiendo á los 
tribunales ordinarios, que es el proce- 
dimiento que ofrece más garantías de 
acierto, y, además, el más barato. 

»E1 juicio de amigables componedo- 
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res, además de obligar al pago á éstos, 
de sus honorarios, exige, conforme á 
la Ley de Enjuiciamiento Civil, que el 
compromiso se otorgue por escritura 
pública, y que la sentencia se dicte 
también por escritura ante notario; y 
cualquiera de estas escrituras importa- 
ría en muchos casos más que la recla- 
mación » . 

No parece que haya necesidad de 
añadir nada á los conceptos en pocas 
palabras tan claramente expuestos por 
los representantes ferroviarios, para 
demostrar que la Base V propuesta por 
los representantes de los elementos 
mercantiles y productores, no sólo no 
es justa ni necesaria, sino que, ade- 
más, sería de desastrosos efectos para 
los intereses de los remitentes y con- 
signatarios como de las Compañías, en 
cuanto se acudiera al juicio de amiga- 
bles componedores. 



Dada la forma natural y ajustada á 
lo convenido, en que redactaron su in- 
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forme sobre el tema a los representan- 
tes de las Cámaras de Comercio de 
Barcelona, Gijón y Tarrasa, y de las 
Fábricas de elaboración de arroces y 
harinas de Valencia, nadie ha de ex- 
trañar que fuera á la Conferencia di- 
cho informe desprovisto de razona- 
mientos, porque no se trataba, como 
al principio de este capítulo se ha he- 
cho ya notar, más que de ofrecer á los 
ponentes ferroviarios unas bases para 
la redacción del dictamen común y de- 
finitivo, donde dichos razonamientos 
hubiesen sin duda tenido lugar ade- 
cuado. Otros ponentes sobre diferentes 
temas, que pretendieron hacer por sí 
mismos dichos informes definitivos, se- 
gún se ha visto en los anteriores capí- 
tulos de esta obra, omitieron las razo- 
nes justificativas, allí indispensables, 
que hube de echar de menos al hacer 
la crítica de tales informes; mas aquí, 
aun cuando deploro la falta, me la ex- 
plico, como he dicho, perfectamente. 

Deploro la falta de razones, sin em- 
bargo, porque en verdad gustara de 
saber cómo, diciéndose en la Base I, 
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que había de ser lo que se proponía de 
conformidad con las disposiciones vi- 
gentes, pudieron proponerse tantas co- 
sas que pugnan abiertamente con lo 
que legalmente está dispuesto. 

Ni la idea de castigar con multas á 
las Compañías cuando los factores omi- 
tan algún detalle en los talones; ni la 
de obligar á las Compañías al imposi- 
ble , en ciertos casos , de llevar las expe- 
diciones por la vía más corta y de apli- 
car á la vez el precio más barato del 
transporte ; ni la de librar recibos pro- 
visionales antes que los talones; ni la 
de avisar por escrito á los remitentes ó 
consignatarios que hayan pagado algo 
de más, por error de la estación de sa- 
lida; ni la de que quede á favor del 
Estado lo que hubieren pagado de más 
los remitentes ó consignatarios, cuan- 
do dejaren prescribir su derecho al re- 
embolso; ni, en fin, la de obliga?' á las 
Compañías al juicio de amigables com- 
ponedores, para resolver las inciden- 
cias del contrato de transporte, son 
ideas de que se encuentre raíz en la 
legislación general, ni en la particular 
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que sobre ferrocarriles rigen en Es- 
paña. Y esta falta de conformidad de 
lo propuesto con la ley establecida, ha 
sido sin duda la causa de que pasara 
también por la CoNrERENCiA Ferro- 
viaria DE 1905 el dictamen de los po- 
nentes productores sobre el tema a, 
del Segundo Grupo de cuestiones, sin 
dejar el menor rastro, como tantos 
otros, como casi todos. 

Se dirá, acaso, que no se quiso que 
fuesen todas las bases propuestas, de 
conformidad con las disposiciones vi- 
gentes, sino que se pretendió modificar 
éstas y hasta implantar otras nuevas 
que las substituyeran. Mas, así, y aun 
en el caso de que tales modificaciones 
ó substituciones legales no viniesen á 
alterar el derecho intangible de las 
Compañías ferroviarias, como partes 
de los contratos bilaterales que repre- 
sentan las leves de concesión de las 11- 
neas férreas, debían advertir los po- 
nentes productores que por el boquete 
que pretendían abrir en la legislación 
vigente no había de pasar sólo lo que 
á los remitentes y consignatarios con- 

G 
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viniere, sino que, con igual derecho, 
habían de pretender ensanchar dicho 
boquete los porteadores para cuanto les 
importare ; y, ya en este terreno, pue- 
de que no quedara ni la cola de cuanto 
se establece en los Códigos, en los Re- 
glamentos y en las Reales Ordenes 
sobre el contrato de transporte por 
ferrocarril. Demasiada labor, eviden- 
temente, para una Conferencia Fe- 
rroviaria como la de 1906. 



11 



TEMA b 

Condiciones de embalaje en que han de presen- 
tarse las mercancías; casos en que las Empresas 
pueden rechazar la admisión, y limitación rela- 
tiva á las responsabilidades cuando el expedidor 

insista en el factaje 

Hay que empezar por decir algunas 
palabras sobre la última del enunciado 
de este tema b. Se habla de la «limita- 
ción relativa á las responsabilidades 
cuando el expedidor insista en el fac- 
taje^^ y no se comprende á qué viene 
hablar aquí del factaje. Es ésta una 
palabra, indudablemente afrancesada, 
que no se encuentra en los diccionarios, 
y que significa únicamente, en len- 
guaje ferroviario, la conducción, á do- 
micilio, de las expediciones facturadas 
á gran velocidad, del mismo modo que 
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la palabra camionaje significa la con- 
ducción, á domicilio, de las expedicio- 
nes facturadas á pequeña velocidad 
¿A qué viene pues el empleo de la pa- 
labra factaje^ en el enunciado del tema 
b, refiriéndose al caso de que el expe- 
didor insista en que se facture su mer- 
cancía cuando no sea admitida por ve- 
nir mal embalada, y de que se trate de 
la limitación de las responsabilidades 
del porteador á causa de tal insisten- 
cia? Es de presumir que quien redactó 
el programa de la Conferencia ferro- 
viaria DE 1906 quiso referirse única- 
mente, con la palabra factaje, al acto 
de facturar las mercancías que el fac- 
tor reputare deficientemente embala- 
das, y que tomó y usó dicha palabra 
factaje por sinónima de facturación. 
Así únicamente puede comprenderse; 
y, comprendiéndolo así, paso adelante. 
El informe de los ponentes producto- 
res sobre el tema b se ofrece doble en 
el folleto oficial publicado por el Minis- 
terio de Fomento. Fueron ponentes, 
con tal objeto, los representantes de la 
Cámara de Comercio de Oviedo y de la 



CONFERENCIA FERROVIARIA DE I905 85 

Cámara Agrícola de Valencia, y cada 
uno de ellos, de por sí, redactó y firmó 
separadamente su respectivo informe. 
No sé si quiere esto decir que no hubo 
acuerdo entre ellos; pero llama, además, 
la atención, que en el referido folleto 
del Ministerio de Fomento se omitiera 
todo el preámbulo del informe presen- 
tado por el representante de la Cámara 
de Comercio de Oviedo, pues única- 
mente aparecen en dicho folleto las 
conclusiones de este informe, y, tras 
de ellas, las del representante de la 
Cámara Agrícola de Valencia, que no 
dio más que dichas conclusiones, por 
todo informe. He aquí otro caso, el 
cuarto ó quinto hasta ahora, que de- 
muestra lo deficientemente documen- 
tado que sobre la Conferencia ferro- 
viaria DE 1905 estuviera, quien con- 
fiara en lo que oficialmente publicó so- 
bré dicha Conferencia, el Ministerio 
de Fomento. Decididamente habrá que 
llenar el vacío oficial tantas veces no- 
tado, publicando al final de esta obra 
todos los informes, completos^ según se 
indicó ya en el tomo anterior, al tratar 
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del tema le sobre las cuestiones relati- 
vas á las tarifas. 

No es que tenga nada de particular, 
el preámbulo correspondiente á las con- 
clusiones del representante de la Cá- 
mara de Comercio de Oviedo, para que 
pudiera considerarse el Ministerio de 
Fomento en el caso de no publicarlo. 
Téngolo á la vista y no resulta ser más 
que un compuesto de los lugares comu- 
nes con que repetidamente se ha que- 
rido protestar por algunos comercian- 
tes, industriales y agricultores, de que 
el porteador quiera naturalmente sal- 
var su responsabilidad, cuando se le 
presentan para el transporte mercan- 
cías mal embaladas, ó fácilmente ave- 
riables aun cuando estuviesen bien em- 
baladas. Entre estos lugares comunes 
no podían faltar los tan sobados como 
gratuitos de que «es práctica constan- 
temente seguida por las Empresas ferro- 
viarias, el rechazar la facturación de 
determinadas mercancías y eludir res- 
ponsabilidades, bajo pretexto de insufi- 
ciencia de embalaje», y de que «hay 
gran número de mercancías que, sin 
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reglas ni condiciones de ninguna espe- 
cie, sólo son admitidas con reserva, 
con gran perjuicio del público y en 
detrimento de la seriedad de las Com- 
pañías que emplean tales procedimien- 
tos » . 

Para acabar con esa práctica cons- 
tantemente seguida por las Compañías, 
con sus pretextos para eludir responsa- 
bilidades, y hasta con el detrimento de 
su seriedad, se propone por el represen- 
tante de la Cámara de Comercio de 
Oviedo, entre otras cosas, «la forma- 
ción de un cuadro legal de envases 
apropiados á aquellos transportes de 
artículos frágiles ó susceptibles de al- 
terarse, ó bien á las mercancías fáciles 
de perder en su peso por derrames ó 
mermas excesivas» ¡Un cuadro legal 
de envases I Cualquiera entiende, de 
buenas á primeras, lo que con esto se 
quiere decir: mas, como se habla tam- 
bién de ello, aunque no con tan estra- 
falaria denominación, en las conclusio- 
nes publicadas por el Ministerio de Fo- 
mento, que aquí se han de comentar, 
dejémoslo para cuando este caso llegue, 
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I 

puesto que antes conviene exponer y 
analizar las disposiciones legales que 
actualmente rigen sobre las «condicio- 
nes de embalaje en que han de presen- 
tarse las mercancías», sobre los «casos 
en que las Empresas pueden rechazar 
la admisión», y sobre «la limitación 
relativa á las responsabilidades cuando 
el expedidor insista en el factaje», 
(léase facturación), que son los puntos 
que constituyen el tema b de las cues- 
tiones relativas al servicio. 



En el Reglamento de 8 de Julio de 
1859, para la ejecución de la Ley de 
Policía de Ferrocarriles de 14 de No- 
viembre de 1855, apareció lo siguiente: 

«Art. 118. Tienen derecho las Empresas 
á desechar los bultos que se presenten mal 
acondicionados exteriormente, y aquellos 
otros cuyos embalajes sean insuficientes á 
preservar las mercaderías que contienen. 

Si el remitente, sin embargo, insistiese en 
que se admitan, tendrá la EmpVésa obliga- 
ción de conducirlos, pero quedando exenta 
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de toda responsabilidad si hiciese constar su 
oposición en el resguardo expedido.» 

« Art. 119. Cuando en el resguardo ó carta 
de porte que la Empresa debe dar á los inte- 
resados, no hiciese mérito de su oposición á 
recibir las mercaderías á que se refiere el ar- 
tículo anterior, será responsable de las ave- 
rías que en ellas resulten al verificar su en- 
trega en los puntos á que van destinadas; 
pero, aun en este caso, podra declinar la res- 
ponsabilidad si prueba que el siniestro no le 
es imputable.» 

El 10 de Diciembre de 1867 se dictó 
una Real Orden sobre la extensión que 
las Compañías daban á la facultad que 
les concedía el art. 118 del Reglamento 
de 8 de Julio de 1859. Por esta Real 
Orden se dispuso que los boletines de 
garantía que las Compañías hacían fir- 
mar á los remitentes, para quedar exen- 
tas de responsabilidad, se ajustasen es- 
trictamente á los siguientes términos: 

«El abajo firmado, me comprometo á no re- 
clamar indemnización alguna á la Compañía 
del ferrocarril por el menoscabo ó deterioro 
que, á causa de insuficiencia del embalaje ó 
mal acondicionamiento exterior, experimen- 
ten los objetos á que se refiere este res- 
guardo.» 
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Después, en el Reglamento de 8 de 
Septiembre de 1878, para la ejecución 
de la Ley de Policía de Ferrocarriles 
de 23 de Noviembre de 1887, aparecie- 
ron los artículos 123 y 124 que no son 
más que una reproducción de los artí- 
culos 118 y 119, antes transcritos, del 
Reglamento de 1859, con la sola adi- 
ción, en el 123, de la frase «con arreglo 
á las disposiciones vigentes», al tra- 
tarse, en el segundo párrafo, de cómo 
queda exenta de toda responsabilidad 
la Empresa si hace constar su oposición 
en el resguardo expedido. 

En la Real Orden de 1.^ de Febrero 
de 1887 figura la siguiente regla: 

«Décimaquinta. En caso de duda entre el 
remitente y los empleados de la Compañía, 
acerca de la insuficiencia del embalaje ó cu- 
bierta de los bultos, ó del estado de la mer- 
cancía, aunque esté bien embalada, deben 
someterse ambas partes a lo que resuelva en 
el acto la Inspección administrativa del Go- 
bierno; si no hubiese en la estación algún 
funcionario d*e esta Inspección, resolverá la 
duda el de la Inspección Facultativa que es- 
tuviese presente; y si tampoco hubiese alguno 
de ésta y el remitente así lo prefiriere, se so- 
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meterá la cuestión al juicio de dos peritos, 
uno por cada parte, ó de un tercero nombrado 
por ambos, en caso de discordia, pagando 
cada parte los honorarios de un perito, y 
ambas por mitad los del tercero en discor- 
dia.» 

Y, finalmente, en el Código de Co- 
mercio que está vigente, hay el artícu- 
lo siguiente: 

« Art. 366. Los porteadores podrán recha- 
zar los bultos que se presenten mal acondi- 
cionados para el transporte; y, si hubiere de 
hacerse por camino de hierro, insistiendo en 
el envío, la Empresa los porteará, quedando 
exenta de toda responsabilidad si hiciere 
constar en la carta de porte su oposición.» 



Lo que sobre el particular rige en 
Francia, arranca del art. 43 de las Con- 
diciones de aplicación de las Tarifas 
generales, que trata del acondiciona- 
miento de las mercancías, y que dice 
así: 

Art. 43. . Las Compañías no vienen obliga- 
das á aceptar sin embalaje las mercancías que 
el Comercio acostumbra á embalar. 

Tampoco están obligadas á aceptar las mer- 
cancías que se presenten con embalaje defec- 
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tuoso, ni las que ofrezcan traza evidente de 
deterioro. 

Las mercancías que puedan ser confundi- 
das con otras de igual naturaleza, ó bien cuyo 
contacto pueda ser perjudicial, como las pa- 
tatas, la hulla, el azufre, etc., no serán acep- 
tadas á granel, más que por vagón completo 
de 4.000 kilos por lo menos, á no ser que, aun 
siendo insuficiente la carga, consintiese el 
remitente en psigar la tasa de un vagón com- 
pleto.» 

Pueden sin embargo las Compañías 
francesas aceptar las mercancías sin el 
embalaje debido, ó con embalaje defi- 
ciente, mediante la suscripción por 
parte del remitente de un boletín de 
garantía que salve la responsabilidad 
de dichas Compañías; pero con la con- 
dición de que este boletín de garantía 
no puede valer para otros efectos que 
para los de las causas que lo motiva- 
ron, de forma que un boletín firmado 
por defecto del embalaje no ha de ser- 
vir para el caso de averías por faltas 
de la Compañía, ni para el ca&b de robo 
de las mercancías, etc. 

En la Convención Internacional de 
Berna, de 14 de Octubre de 1890, que 
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rige los transportes internacionales en- 
tre Francia, Alemania, Austria-Hun- 
gría, Bélgica, Dinamarca, Italia, Ho- 
landa, Luxemburgo, Rusia, Suiza y 
Rumania, figura el artículo siguien- 
te: 

«Artículo 9.*^ Cuando la naturaleza de la 
mercancía requiere un embalaje para preser- 
varla de perdidas y averías durante el trans- 
porte, corresponde al remitente este cuidado. 

Si el remitente no hubiese cumplido con 
este deber, el ferrocarril, en caso de no recu- 
sar la mercancía, tendrá derecho á requerir 
al remitente para que reconozca, por medio 
de ' mención especial en la carta de porte 
(lettre de voHure)^ la falta absoluta de emb^/- 
laje ó el acondicionamiento deficiente de di- 
cha mercancía, además de entregar en la 
estación de salida una declaración especial, 
de conformidad con el modelo indicado en las 
disposiciones reglamentarias. 

El remitente es responsable de las conse- 
cuencias producidas por las faltas que se 
hayan hecho constar, así como por los vicios 
no aparentes del embalaje. Todos los perjui- 
cios resultantes de estas deficiencias del em- 
balaje correrán á cargo del remitente, quien, 
si hubiese lugar, tendrá que indemnizar al 
ferrocarril. Si el remitente no hubiese hecho 
la declaración referid a, 'no será responsable 
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de los defectos aparentes del embalaje más 
que cuando sea culpable de mala fe.» 



De todo lo legislado, en España como 
en Francia, respecto de las condiciones 
de embalaje en que se han de presental- 
las mercancías para su transporte en 
ferrocarril, se deduce que el legislador 
partió del principio natural y lógico, 
de que el porteador, responsable como 
es de las mercancías durante el trans- 
porte, está en el derecho de evitar que, 
como vulgarmente se dice, le cargue el 
remitente el muerto de alguna mercan- 
cía averiada, ó susceptible de averiarse 
por mal acondicionada, que pudiera 
dar lugar, después, á reclamación, y 
á la indemnización consiguiente. No se 
quiso, con todo, que quedase sin trans- 
portar la mercancía averiada ó mal 
acondicionada, si el remitente se em- 
peñase en ello, mas, en este caso, se 
autorizó á las Compañías para hacerlo 
constar así en el resguardo expedido^ 
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á fin de salvar del todo su responsabi- 
lidad . 

No hubo de bastar esto, sin embargo, 
porque el resguardo ó talón queda en 
poder del remitente, y, como de per- 
derse este talón, tiene derecho el con- 
signatario á retirar la mercancía me- 
diante un simple recibo, he aquí que 
podía este consignatario reclamar por 
averías, sin. que tuviese la Compañía 
testimonio fehaciente de su falta de 
responsabilidad; por más que siempre 
le quedara el recurso de probar por. 
dtros medios que el siniestro no le era 
imputable, á tenor de lo prevenido en 
el art. 119 del Reglamento para la eje- 
cución de la Ley de Policía de Ferro- 
carriles. Hubo de apelarse, por consi- 
guiente, en España como en Francia, 
^ los boletines de garantía que firman 
los remitentes y que quedan en poder 
de Ja Compañía, boletines de garantía 
que fueron legalmente reconocidos en 
España por la Real Orden de 10 de Di- 
ciembre de 1867. 

Estos boletines han caído sin em- 
bargo en desuso en la mayor parte de 
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las líneas españolas, seguramente por- 
que debieron advertir las Compañías 
que el art. 3B6 del Código de Comercio 
las autoriza para hacer constar su opo- 
sición en la carta de porte, con objeto 
de quedar exentas de toda responsabi- 
lidad; y, como tan carta de porte es la 
declaración de expedición como el talón 
resguardo, según reza el art. 3B0 del 
propio Código de Comercio, optaron 
por incluir el boletín de garantía, que 
firma el remitente, más las reservas 
.que hace el porteador, en la propia 
declaración de expedición, que queda 
en poder de la Compañía, sin perjuicio 
de hacer constar en el talón resguardo, 
que entrega al remitente, la oposición 
de la Empresa, según se previene en el 
art. 123 del Reglamento vigente para 
la ejecución de la Ley de Policía de 
Ferrocarriles. Véanse en los facsímiles 
de la declaración de expedición y del 
talón resguardo de la Red Catalana de 
la Compañía de M. Z. A., puestos al 
final de este tomo, el «Boletín de ga- 
rantía » y la « Reserva para la Compa- 
ñía» que figuran en el dorso de dicha 
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declaración, y la nota que, á tenor del 
art. 123 del Reglamento, consta inme- 
diatamente encima de las firmas, en el 
referido talón resguardo. 

Podrán parecer exageradas todas es- 
tas precauciones, á quienes contraríen, 
ó á quienes no conozcan bien todas las 
triquiñuelas de la facturación comer- 
cial ferroviaria, pero algo ha de signi- 
ficar, para unos y para otros, que de 
buenas á primeras pensase el legislador 
en salvar al porteador de las responsa- 
bilidades indebidas en que pudiera in- 
currir, y en prevenirle contra las ase- 
chanzas de que pudiera ser víctima 
para el caso. Todo esto aparte de que 
en los países en que el propio Estado 
cuida de la explotación ferroviaria, se 
llevan estas precauciones á un punto 
de mayor refinamiento que en España. 
Ya se ha visto cómo las gastan res- 
pecto al particular las naciones signa- 
tarias de la Convención internacional 
de Berna, entre ellas Alemania, Italia, 
Bélgica y Suiza, cuyos ferrocarriles 
son directamente administrados por el 
Estado. No estará de más, con todo, 
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que se traslade aquí algo de lo q\ie so- 
bre el particular dice Mr. Edwin A. 
Pratt en sus comparaciones entre los 
servicios ferroviarios ingleses y alema- 
nes. (Véase «Le Journal des Trans- 
ports», de 20 de Abril de 1907.) 

«Por lo que se refiere especialmente 
á los embalajes, las exigencias de los 
ferrocarriles alemanes equivalen por 
decirlo así á la supresión del riesgo, 
pues, desde el momento que no tienen 
de esto la seguridad completa, exigen 
del remitente una declaración de em- 
balaje insuficiente que les exime de 
toda responsabilidad, sin dejar por esto 
de hacer pagar la misma tasa que si 
debieran incurrir en ella . » 

«El rigor con que los ferrocarriles 
alemanes se aprovechan de las declara- 
ciones de embalaje insuficiente, ha 
obligado á los comerciantes á hacer los 
embalajes mucho mejores que los del 
comercio inglés, y muchos de ellos se 
aseguran además, para el caso, en Com- 
pañías privadas. Respecto á las mer- 
cancías cuyo valor no permite un em- 
balaje costoso ó el pago de un seguro. 
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los remitentes han de asumir todos los 
riesgos, están expuestos á frecuentes 
pérdidas y no pueden ejercer recurso 
alguno contra el ferrocarril.» 

No se quejen pues los comerciantes 
y productores españoles de la defensa 
justa que de sus intereses hacen nues- 
tras Compañías de Ferrocarriles. Mí- 
rense en el espejo de sus colegas de un 
país tan adelantado y bien adminis- 
trado como Alemania; y piensen en las 
ventajas enormes que les reportara, 
respecto á las condiciones de embalaje 
en que se han de presentar las mercan- 
cías, la substitución de nuestras insa- 
dables Compañías por el Estado, en la 
administración de los ferrocarriles, aun 
suponiendo que nuestro Estado pudiese 
llegar alguna vez á ser comparable con 
el Estado alemán. 

No cabe duda de que todo se extrema 
y se relaja con el tiempo, y de que, aun 
el uso justo de una cosa, cuando es 
continuado, engendra el abuso. Mas, 
todos los casos sueltos que puedan pre- 
sentar los comerciantes y productores, 
de abusos de los servicios de reclama- 
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cienes, que alegaron insuficiencias de 
embalaje para salvar á las Compañías 
de responsabilidades en que por otras 
causas efectivamente hubiesen incu- 
rrido, no bastarían para convencer á 
nadie de que las Compañías, que han 
de ser responsables de las averías que 
puedan sufrir las mercancías que han 
de transportar, no tengan el derecho 
natural, y sus agentes la obligación, 
de prevenir esas averías cuando pudie- 
ran producirse por defectos de emba- 
laje ó por otras causas ajenas á la vo- 
luntad del porteador, y de disponer lo 
necesario para hacer efectiva esta pre- 
visión. De otra suerte se pretendería 
la injusticia manifiesta, de cargar al 
porteador responsabilidades, aun en los 
casos en que por modo alguno le in- 
cumbieran. Quien haya de responder 
de una cosa es quien ha de disponer lo 
necesario para conservarla; y, si no se 
quiere así, no hay razón para exigirle 
responsabilidad alguna. 

Veamos ahora, á la luz de este crite- 
rio natural y justo, cuáles quieren que 
sean los ponentes productores sobre el 
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tema b, las «condiciones de embalaje 
en que han de presentarse las mercan- 
cías», cuáles los «casos en que las Em- 
presas pueden rechazar la admisión», 
y cuál la «limitación relativa á las res- 
ponsabilidades cuando el expedidor in- 
sista en la facturación » , que es todo lo 
que se contiene en el enunciado de 
dicho tema. 

El representante de la Cámara de 
Comercio de Oviedo indica en sus con- 
clusiones particulares que «las mer- 
cancías reconocidamente frágiles y 
aquellas otras que por su índole espe- 
cial sean susceptibles de deterioro por 
presión ó golpe, deberán presentarse al 
transporte convenientemente embala- 
das en jaulas ó cajas de madera, en- 
vases metálicos ú otra forma análoga, 
bastante á preservarlas. » Parece que 
no se puede pedir más, y que en esta 
fórmula general va comprendido cuanto 
es menester para salvar al porteador 
de responsabilidades indebidas en los 
casos de que se trata, puesto que los 
envases han de ser bastantes á preser- 
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var la mercancía; pero hay que aten- 
der á que ciertas mercancías reconoci- 
damente frágiles, como las piezas de 
vidrio y de cristal, se quiebran á ve- 
ces, dentro de embalajes fuertes y per- 
fectos, sin que en la avería tenga la 
menor influencia nada que con el trans- 
porte se relacione. 

De todos es sabido que el vidrio y el 
cristal pueden quebrarse y se quiebran 
ó resquebrajan por efecto de acciones 
moleculares ó de conmociones atmosfé- 
ricas, sin golpe ni acción alguna exte- 
rior. Decimos gráficamente en catalán, 
de los vidrios que por tal causa se quie- 
bran ó resquebrajan, que s'han ferit, 
cuya traducción literal sería la de se 
han congestionado. Véase pues, si pue- 
de caber responsabilidad al porteador 
por los vidrios ó cristales que durante el 
transporte, y aun dentro de los mejo- 
res embalajes, sin golpe ni percusión 
alguna, se fereixin ó congestionen. Sin 
embargo, algunos tribunales condena- 
ron algunas veces á las Compañías á 
pagar averías de cristales por tales 
causas producidas, alegando para ello 
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que dichas Compañías no hicieron en 
los talones las reservas previas corres- 
pondientes. Y, cuando las Compañías, 
atendiendo á la indicación de los tri- 
bunales, formularon en los talones las 
consiguientes reservas previas, inde- 
pendientemente de las que á los emba- 
lajes pudieran referirse, sencillamente 
por causa de la fragilidad de las mer- 
cancías, se encontraron con que algu- 
nas Divisiones de ferrocarriles las cru- 
cificaban á multas por no querer admi- 
tir expediciones de cristalería sin tal 
reserva. No puede negarse que es de- 
liciosa la situación de algunas Com- 
pañías, entre ciertos tribunales y cier- 
tas Divisiones. 

Algo por el estilo hay que decir res- 
pecto' á los « líquidos y productos fáciles 
de licuarse», que el representante de 
la Cámara de Comercio de Oviedo pre- 
tende que sean admitidos sin reserva 
alguna, cuando se presenten «en los 
envases que el uso y la práctica tiene 
establecidos como corrientes, en cada 
caso, siempre que al exterior no ofrez- 
can señales evidentes de derrame ó que 
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SUS cierres no se hallen conveniente- 
mente acondicionados» (quiso decirse, 
seguramente, siempre que sus cierres 
se hallen convenientemente acondicio- 
nados). Sin duda querría el represen- 
tante de la Cámara de Comercio de 
Oviedo que, por ser los pellejos envases 
que «el uso y la práctica tienen esta- 
blecidos como corrientes » para el trans- 
porte de vinos y aceites, fuesen admi- 
tidos por las Compañías sin reserva 
alguna; mas , como la experiencia tiene 
demostrado que los pellejos, aun sin 
ofrecer señales de derrame, y aun ha- 
llándose con los cierres conveniente- 
mente acondicionados, no son envases 
suficientes para sufrir grandes trans- 
portes, de aquí que sólo deban ser ad- 
mitidos por las Compañías, con reser- 
vas: el simple roce con otros cuerpos 
contiguos más duros, puede, á la larga, 
debilitar y romper la piel de los pelle- 
jos, y producir derrames, y, por consi- 
guiente, daños y responsabilidades 
para las Compañías ¿Por ventura no 
han de tener éstas el derecho de pre- 
venir estos casos naturales, y de re- 
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chazar el perjuicio que por tal motivo 
se las pudiera infligir indebidamente? 
Y hasta las pipas ó bocoyes, que 
son de uso corriente para el transporte 
de vinos, alcoholes y melazas ¿se cree 
acaso que, aun siendo buenos y nuevos^ 
ofrecen en todo caso la suficiente ga- 
rantía para preservar al porteador de 
averías que puedan perjudicarle, sin la 
menor culpa de su parte? Pues no es 
así: en el transporte de vinos nuevos, 
en plena fermentación, pueden estallar 
las mejores pipas y bocoyes si no se da 
salida al ácido carbónico producido ; si 
se trata de alcoholes, prodúcese en ve- 
rano, por las líneas del Mediodía, á 
causa de la acción secante del propio 
producto transportado, sobre la madera, 
una compresión de las duelas y un aflo- 
jamiento de los aros que ocasiona mu- 
chas veces el derrame; y, por lo que se 
refiere á las melazas, sin más que la 
influencia atmosférica han reventado á 
veceg los mejores envases de madera, 
produciéndose, no sólo la pérdida de 
dichas melazas, sino perjuicios en el 
material móvil. Y, diga el represen- 
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tante de la Cámara de Comercio de 
Oviedo ¿cree de justicia que en estos 
casos sea responsable la Compañía por- 
teadora, de la pérdida de la mercancía 
y del perjuicio sufrido, no sólo por el 
remitente y el consignatario, sino por 
ella misma? Y, si no debe incurrir en 
responsabilidad por tales hechos ¿cómo 
ha de evitarla el porteador más que 
haciendo las consiguientes reservas, 
aun en el caso de que los envases pa- 
rezcan y sean buenos, toda vez que 
ciertos tribunales no quieren reconocer 
su irresponsabilidad si no han hecho 
previamente tales reservas? 

Propónese, en las conclusiones de 
que se trata, que en los casos de duda 
ó diferencia de apreciación entre el re- 
mitente y los empleados de la Compa- 
ñía, acerca de la insuficiencia del em- 
balaje, se sometan ambas partes á lo 
que resuelvan dos peritos, uno por cada 
una de ellas, y, en caso de discordia, 
un tercero elegido á la suerte entre los 
que propongan dichas partes. Esto es, 
en principio, lo mismo que se dispone 
en la regla 15.^ de la Real Orden de 
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1.^ de Febrero de 1887, para el caso de 
que no hubiese en la estación inspector 
alguno del Grobierno que resolviera las 
dudas; y, á pesar de la Real Orden, no 
puede ser esto casi nunca cumplido. 
¡Cómo han de hallarse á mano estos 
peritos en la mayor parte de las esta- 
ciones, ni cómo, aun en el caso de que 
existieran, pudieran reunirse y emitir 
informe con la perentoriedad que exige 
la facturación de muchas mercancías! 
Todas estas disposiciones y proposicio- 
nes no significan sino que quien las 
dictó ó las hizo estaba en ayunas del 
sentido de la realidad, y así resultan á 
la postre inútiles, porque, al fin y al 
cabo, sólo se cumple lo que buena- 
mente se puede cumplir; y nada más. 
Se quiere, por último, que se nom- 
bre una comisión ¡la eterna y soco- 
rrida comisión! que en tres meses so- 
meta al Gobierno «un cuadro de las 
mercancías que por sus condiciones es- 
peciales requieran embalajes determi- 
nados, cuáles han de ser éstos y cuándo 
pueden ser rechazados por las Compa- 
ñías». Bien pudiera el representante 
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de la Cámara de Comercio de Oviedo 
haber empezado por esto que da como 
lo último, puesto que con ello huelga 
todo lo anterior. Este cuadro de mer- 
cancías debe ser aquel cuadro legal de 
envases de que se habla en el preám- 
bulo que el Ministerio de Fomento dej ó 
de publicar en su folleto oficial, con el 
cual se habían de hacer «imposibles 
las diferencias de apreciación entre 
cargadores y porteadores , y el empleo 
abusivo del boletín de garantía». La 
bendita Comisión habría de ser pues la 
panacea. Con ella, ó lo que es lo mismo, 
con su cuadro legal de envases ó mer- 
cancías, hecho á plazo fijo, ya no ha- 
bría cuestión alguna sobre embalajes, 
ni necesidad de otra disposición oficial. 
¡Lástima grande que no sean las mu- 
chas verdades que de análogas Comi- 
siones sabemos, las más á propósito 
para afianzar tanta belleza ! 

Aparte lo anteriormente expuesto, 
sin duda pertinente al tema b de las 
cuestiones relativas al servicio, según 
el enunciado de dicho tema, figuran, 
además, entre las conclusiones del in- 



^'^ 
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forme del representante de la Cámara 
de Comercio de Oviedo, otros extre- 
mos que nada ó poco tienen que ver 
con el referido tema. Quiérese que « se 
determine de un modo exacto qué clase 
de mercancías pueden ser transporta- 
das en vagones descubiertos, defendi- 
das por lonas ó telas embreadas, de 
forma que impidan toda sustracción » ; 
y quiérese también que «toda condi- 
ción de aplicación establecida con ca- 
rácter general en una tarifa, que di- 
recta ó indirectamente tienda á relevar 
de responsabilidad á las Compañías 
por los daños que las mercancías pue- 
dan sufrir mientras se encuentran en 
su poder, sea nula y sin ningún valor, 
aun cuando dicha tarifa sea aprobada 
por la Superioridad. 

Respecto del primer punto, esto es, 
respecto de la determinación de las 
mercancías que pueden ser transporta- 
das en vagones descubiertos, lo cual 
implicaría que todas las demás sólo 
podrían ser transportadas en vagones 
cerrados, se me ocurre que poco ten- 
drían que agradecer muchos comer- 
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ciantes esta conclusión al representante 
del Comercio que la formuló. Bien se 
comprenderá que las Compañías no 
pueden tener constantemente disponi- 
bles en todas las estaciones cuantos 
vagones cerrados y abiertos necesiten 
de momento los remitentes, y que mu- 
chas veces éstos, ante la necesidad de 
un pronto envío, prefieren que se haga 
la expedición de ciertas mercancías 
que quizá requirieran vagones cerra- 
dos, en otros abiertos, antes que aguar- 
dar aquellos vagones cerrados necesa- 
rios. Y esto no podría hacerse si pros- 
perase lo propuesto por el represen- 
tante de la Cámara de Comercio de 
Oviedo. Siquiera se hubiese añadido 
que por voluntad del remitente pudiera 
considerarse relevada la Compañía de 
la obligación que se la pretende im- 
poner. 

El segundo punto que, fuera del 
tema, figura entre las conclusiones que 
se analizan, implica una contradicción 
inconcebible. Quiérese que si una ta- 
rifa aprobada por la Superioridad 
contiene alguna condición por la que 
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directa ó indirectamente quede rele- 
vada la Compañía de responsabilidad, 
por los daños que pueda sufrir la mer- 
cancía mientras se halle en su poder, 
sea nula y sin valor ninguno dicha con- 
dición. Hubiérase pedido la anulación 
de todas las tarifas que contengan al- 
guna condición por el estilo de la de 
que se trata, y nadie podría decir que 
se hubiese pedido un absurdo ; pero de 
una proposición como esa, por la que 
una tarifa aprobada por el Gobierno, y, 
por lo tanto legal, habría de dejar de 
serlo, á la vez, en una de sus partes, 
no creo que pueda decirse otro tanto. 
Hasta ahora nadie sabe que una cosa 
pueda ser y dejar de ser al mismo 
tiempo. 



Véase ahora en qué consisten las 
conclusiones que, por todo informe so- 
bre el tema b, llevó á la Conferencia 
el representante de la Cámara Agrícola 
de Valencia. Son ocho estas conclusio- 
nes y están expuestas en términos muy 
concisos. 
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Por la 1.^ se previene que todas las 
mercancías han de presentarse con em- 
balaje suficiente, con marcas claras y 
sin señal de avería. Está muy bien; 
pero luego se dice que, en caso de duda, 
se decidirá por peritaje, y se añade 
que, cuando esto suceda, «se tendrá 
presente que si el envase es suficiente 
para ser transportado por carros hasta 
la estación, en buenas condiciones, 
también lo ha de ser para transpor- 
tarlo por vía férrea, en donde puede 
viajar con más suavidad». Respecto al 
peritaje ya se ha dicho cuanto hay que 
decir: es esta una previsión absoluta- 
mente inútil para la mayor parte de 
las estaciones, donde es imposible ó 
muy difícil la reunión de peritos ; y de 
todas suertes impracticable por lo en- 
gorrosa. Aviados estarían remitentes y 
factores si hubiesen de esperar, para 
decidir sobre la admisión del embalaje 
de una mercancía, que, después de 
nombrados los peritos, se reuniesen és- 
tos y acordasen lo procedente, y que, 
en caso de no avenencia, nombrasen 
un tercero y resolviese éste en definí- 
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ti va. En cuanto á lo de que sea sufi* 
cíente el embalaje para el transporté 
por ferrocarril, cuando lo sea para el 
transporte por carros hasta la estación, 
hay que decir que no son comparables 
los dos transportes para el caso ; la du^ 
ración del transporte por carros desde 
los almacenes hasta la estación es siem- 
pre corta, de horas á lo sumo, mientras 
que por ferrocarril, desde la estación 
de salida á la de llegada, es larga, 
muchas veces de días; las contingen- 
cias peligrosas son mucho menores en 
los carros que en los vagones, que han 
de sufrir á veces topetazos inevitables 
durante las maniobras que exige la 
formación de trenes; y, en fin, no siem- 
pre se puede estibar las mercancías en 
los vagones como en los carros, ni se 
puede alcanzar que sea todo el carga- 
mento de un vagón, como el de uñ 
carro, de una sola mercancía, con em- 
balajes de igual dureza ó resistencia, 
que hagan menos peligrosos los roza- 
mientos. 

La 2.* conclusión se limita á dispo- 
ner que «los sacos de arroz, trigo y 

8 
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demás granos, que no pesen más de 
60 kilos, siempre que sean nuevos, se 
considerarán suficientes » . Se compren- 
de que cuando los sacos de arroz, 
trigo, etc., pesen más de 50 kilos, no 
se tengan ya por suficientes los sacos 
propiamente dichos, porque la dificul- 
tad de mover los bultos y lo considera- 
ble de su peso pueden producir más fá- 
cilmente la rotura de los tejidos; pero 
no se comprende que, cuando pesen di- 
chos bultos menos de 50 kilos, se quie- 
ran tener por suficientes los sacos sólo 
porque sean nuevos. Bien pudiera ha- 
berse añadido á la cualidad de nuevos, 
la de que fueran buenos, ó fuertes, por- 
que hay muchas telas nuevas que acaso 
pudieran servir para sacels de lana, 
pongo por ejemplo, y que, para sacos 
de arroz ó de trigo, no duraran ni el 
tiempo necesario para llenar dichos 
sacos. 

Por la 3.* conclusión se quieren 
considerar suficientes los pellejos con 
funda de cuero ó de saco, según las es- 
taciones, para el transporte de aceites. 
No hay que repetir aquí lo que ya se 
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ha dicho sobre el particular al hacer la 
crítica de las conclusiones del repre- 
sentante de la Cámara de Comercio de 
Oviedo. La experiencia tiene de sobra 
demostrado que los mejores pellejos no 
son envases suficientes para largos 
transportes. 

Y, respecto á las demás conclusio- 
nes 4.*, 5.*, 6.^, 7.* y 8.^, nada hay 
que decir. Que no se admita ningún 
saco de grano ni pellejo de aceite que 
no estén llenos, y que se entreguen á 
la llegada sin tener en cuenta lo que 
arroje su repeso; que se haga constar 
en la declaración y en el talón resguar- 
do que los sacos ó pellejos están sin 
llenar, cuando así se empeñe el remi- 
tente en que se facturen; que se haga 
lo mismo cuando se presenten los bul- 
tos mojados, rotos, descosidos ó averia- 
dos; que tengan las Empresas limpios 
los vagones y los muelles; y que no sea 
válida la reserva que no vaya firmada 
por el remitente, son todos preceptos 
ajustados á las disposiciones vigentes 
y muy conformes, salvo este último, 
pues no es la reserva lo que ha de fir- 
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mar el remitente, sino el boletín de ga- 
rantía. Respecto de este último extre- 
mo hay que repetir que, aun sin reserva 
alguna, y hasta sin boletín de garan- 
tía, la Compañía podrá declinar su 
responsabilidad siempre que pruebe 
que el siniestro, causa de las averías 
porque se reclame, no le es imputable, 
á tenor de lo que se dispone en el artí- 
culo 124 del Reglamento vigente. 

Nada más se me ocurre decir sobre 
las conclusiones de los representantes 
de la Cámara de Comercio de Oviedo y 
de la Cámara Agrícola de Valencia, 
sobre el tema b de las Cuestiones re- 
lativas al Servicio. 



III 



TEMA c 

Plazos para el embarque, para el transporte y 

para la descarga de las diferentes mercancías 

y en las diversas velocidades, según se trate de 

una línea sola ó de varias combinadas 

En el folleto oficial publicado por el 
Ministerio de Fomento figura, como 
primer documento referente al tema C 
del Segundo grupo de cuestiones de la 
Conferencia Ferroviaria de 1906, 
uno que se llama «Dictamen de los se- 
ñores Castro y Martínez, vocales desig- 
nados para representar en esta Ponen- 
cia á los productores » ; pero se advierte 
que al fin de este dictamen no van las 
firmas de dichos señores, como van al 
fin de todos los demás dictámenes las 
de los respectivos ponentes productores. 
En el informe de respuesta, de los re- 
presentantes ferroviarios, publicado á 



118 EDUARDO MARlSTANY 

continuación del anterior dictamen, se 
lee algo que explica esta anomalía y 
otra mucho mayor aún. 

Fueron nombrados ponentes por par- 
te de los productores, sobre el tema C, 
D. Ramón de Castro, representante de 
la Cámara de Comercio de Valencia, y 
D. Roque Martínez, representante de 
la Cámara Agrícola de Lorca. Según 
declaran los representantes ferroviarios 
en su informe, el Sr. Martínez y el 
Sr. Castro emitieron separadamente su 
respectivo dictamen, limitándose el 
primero á exponer, de un modo gene- 
ral, la conveniencia de que los plazos 
para el embarque, transporte y des- 
carga sean más breves que en la actua- 
lidad, y el segundo, á decir que debía 
modificarse lo establecido para trans- 
portes en pequeña velocidad, amplian- 
do el recorrido á 200 kilómetros por 
cada veinticuatro horas. Tengo á la 
vista este dictamen firmado por el se- 
ñor Castro, que lleva la fecha de 12 de 
Septiembre de 1906, y las manifesta- 
ciones del Sr. Martínez, trasladadas el 
5 del mismo mes de Septiembre á los 
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representantes ferroviarios para que in- 
formasen sobre ellas lo que creyeran 
procedente. 

Sin embargo, en el folleto oficial pu- 
blicado por el Ministerio de Fomento 
se omite la publicación del dictamen 
particular y separado del Sr. Castro, y 
de las manifestaciones del Sr. Martí- 
nez, y, en su lugar, se publica, sin 
firma alguna, el que, como se ha dicho, 
se titula «Dictamen de los Sres. Castro 
y Martínez, vocales designados para 
representar en esta Ponencia á los pro- 
ductores». Pues bien: tengo también á 
la vista el texto oficial del dictamen de 
los productores, proporcionado á los 
ponentes ferroviarios para la contesta- 
ción que creyeran oportuna, y este dic- 
tamen, que lleva la fecha de 15 de 
Septiembre de 1905, es exactamente 
igual al publicado oficialmente en el 
folleto referido, como de los Sres. Cas- 
tro y Martínez ; pero resulta que no es 
de estos señores, puesto que va firmado 
por D. Luciano Laffite, quien, según 
una nota puesta seguidamente, «firma 
estas conclusiones en ausencia del señor 
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Castro, vocal de esta Ponencia». Re- 
cuérdese que existe un dictamen espe- 
cial de este mismo Sr. Castro, sobre el 
propio tema, fechado tres días antes, y 
fíjese la atención en que en este dicta- 
men firmado por el Sr. Laffite, que se 
da como de los Sres. Castro y Martí- 
nez, no se menciona para nada á este 
Sr. Martínez. No es extraño pues que 
no aparezca firmado por los Sres. Cas- 
tro y Martínez el dictamen que oficial- 
mente se da como de dichos señores en 
el folio to del Ministerio de Fomento. 
Todo esto sugiere una porción de co- 
mentarios que el lector piadosamente 
me excusará, pues mi objeto, al remo- 
ver todo este lamentable imbroglio, no 
ha sido otro que el de explicar como 
me veo obligado á atenerme al informe 
del Sr. Laffite sobre el tema C, aun 
sabiendo que no es en realidad el in- 
forme de los ponentes productores que 
de la Conferencia salieron nombrados 
para el caso, por más que así oficial- 
mente se afirme en el folleto del Minis.- 
terio de Fomento. 

Este informe del señor Laffite debió 
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referirse, en todo caso, exclusivamente 
á los «plazos para el embarque, para 
el transporte y para la descarga de las 
diferentes mercancías y en las diversas 
velocidades, según se trate de una lí- 
nea sola ó de varias combinadas», que 
es lo que estrictamente aparece com- 
prendido en el enunciado del tema c; 
pero se refiere, sin embargo, á varias 
cosas más, según luego se verá. Em- 
pecemos por lo que se contrae al tema 
oficial, y, para ello, véase ante todo lo 
que hay legislado en España y en 
Francia sobre el particular. 



« 

En España no se legisló nada sobre 
los plazos de] transporte hasta que se 
dictó el Reglamento de 8 de Julio 
de 1859, para la ejecución de la Ley 
de Policía de ferrocarriles de 14 de 
Noviembre de 1855, en el que figuran 
los artículos siguientes: 

«Art. 120. Los animales, mercaderías y 
cualesquiera otros efectos que hayan de 
transportarse en los trenes de gran veloci- 
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taron las disposiciones siguientes, que, 
según en ella misma se dice , « deberán 
considerarse como complemento á lo 
dispuesto sobre el particular en el Re- 
glamento de 8 de Julio de 1859»: 

«1.* Todos los ferrocarriles de que sea 
concesionaria una misma Compañía se consi- 
derarán para el efecto de los transportes 
como una sola línea, cuando no haya entre 
ellos solución de continuidad; y, por el con- 
trario, las secciones de un mismo ferrocarril, 
separadas por otra ó varias intermedias, no 
abiertas a la explotación, se considerarán, 
para el mismo efecto, como líneas distintas.» 

«2.* Cuando los objetos transportados á 
la velocidad de los trenes de viajeros, hayan 
de pasar, para llegar á su destino, de unas 
líneas á otras que, aunque sin solución de 
continuidad, estén á cargo de diferentes Em- 
presas concesionarias, el plazo máximo den- 
tro del cual se ha de verificar la correspon- 
diente transmisión, será de tres horas, á 
contar desde la llegada del tren que los haya 
llevado al punto de unión; y la expedición, á 
partir de este punto, tendrá lugar, pasado 
dicho plazo, por el primer tren de viajeros 
compuesto de coches de todas clases.» 

«3.* El plazo máximo para la transmisión 
de dichos efectos entre dos líneas que no en- 
lacen entre sí, pero que confinen en una mis- 
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ma localidad, si las Empresas respectivas se 
hallan en combinación, será de seis horas, no 
debiendo computarse el tiempo durante el 
cual hayan estado cerrados los despachos, 
con arreglo á la prescripción novena.» 

«4.* La duración del trayecto de los tre- 
nes de mercaderías, ó sea el tiempo que se ha 
de invertir en los transportes á menor velo- 
cidad que los de viajeros, se calculará á ra- 
zón de 24 horas por fracción indivisible de 
126 kilómetros ; pero cuando las mercaderías 
hayan de recorrer más de 300 kilómetros en 
una misma línea, la referida fracción será 
de 100 kilómetros, mientras en aquélla no se 
establezca la doble vía. En uno y otro caso 
no se apreciarán los excesos de distancia que 
no pasen de 25 kilómetros. Así: 150 kilóme- 
tros se contarán como 125; 275 como 250; 
325 como 300, etc.» 

«5.* Cuando las mercaderías y demás ob- 
jetos transportados á menor velocidad que 
los viajeros, hayan de pasar, para llegar á su 
destino, de unas líneas á otras, que, aunque 
sin solución de continuidad, estén á cargo 
de diferentes Empresas concesionarias, el 
plazo máximo dentro del cual se ha de veri- 
ficar la correspondiente transmisión, será 
de 24 horas.» 

«6.* Este plazo, y en el supuesto de que 
las Compañías obren en combinación, será 
hasta de tres días cuando la combinación 
haya de verificarse entre líneas que, aunque 
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confinen en la misma localidad, uo se hallen 
enlazadas.» 

«7.* Fuera de los casos de fuerza mayor, 
cualquier retardo en los transportes , que ex- 
ceda de los plazos fijados en esta Keal Orden 
y en el artículo 120 del Reglamento de 8 de 
Julio de 1859, dará derecho á la indemniza- 
ción de daños y perjuicios, pudiendo los inte- 
resados entablar contra la empresa la acción 
correspondiente ante los tribunales de Co- 
mercio, con arreglo á los arts. 131 y 137 del 
mismo Reglamento. Pero si los remitentes 
hubieren aceptado plazos más largos, como 
compensación de una reducción de los pre- 
cios, de la tarifa general de aplicación, en 
conformidad á lo dispuesto en el art. 126 del 
repetido Reglamento, no tendrán derecho á 
reclamar sino cuando los retrasos excedan de 
los plazos convenidos.» 

«8.* El Gobierno podrá ampliar por el 
tiempo puramente indispensable los plazos 
fijados en esta Real Orden, cuando ocurra en 
alguna línea una acumulación imprevista y 
extraordinaria de mercancías, á juicio del 
mismo, debiendo anunciarse al público toda 
alteración con tres días, por lo menos, de 
anticipación.» 

«9." Desde el día 1.^ de Abril al 30 de 
Septiembre, estarán abiertas las estaciones 
de ferrocarriles para la recepción y entrega 
de las mercancías que se transporten á me- 
nor velocidad que los viajeros, por lo menos 
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desde las seis de la mañana hasta las seis de 
la tarde; y para la recepción y entrega de los 
encargos y demás objetos expedidos á la ve- 
locidad que los viajeros, desde la misma hora 
hasta las ocho de la noche. Desde 1.** de Oc- 
tubre al 31 de Marzo, se abrirán lo más tarde 
á las siete de la mañana, y no se cerrarán, 
por lo menos, hasta las cinco de la tarde y 
las ocho de la noche, respectivamente. Por 
excepción, los domingos y días festivos se 
cerrarán á mediodía los despachos de mer- 
cancías, y las entregas que hayan dejado de 
hacerse antes de concluirse el día, se verifi- 
carán en la primera mitad del siguiente. En 
este último caso, el plazo de 48 horas que ha 
de transcurrir, con arreglo al último párrafo 
del art. 146 del Reglamento de 8 de Julio, 
para que comiencen á devengarse los dere- 
chos de almacenaje, según las tarifas espe- 
ciales autorizadas por el Gobierno, se au- 
mentará con todo el tiempo transcurrido 
entre la hora de mediodía y la determinada 
en los párrafos primero y segundo de esta 
prescripción.» 

«10.* Las Empresas fijarán de un modo 
permanente, ejemplares de esta Real Orden 
junto á los despachos de viajeros y mercan- 
cías, á la vista del público, quedando encar- 
gados los funcionarios de la Inspección Mer- 
cantil del Gobierno de vigilar el cumpli- 
miento de esta prescripción y de la novena.» 
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El 22 de Enero de 1873 se dictó otra 
Real Orden por la que se quiso aclarar 
el sentido del art. 120 del Reglamento 
de 8 de Julio de 1859, y modificar la 
Real Orden de 10 de Enero de 1863, 
tocante al transporte de mercancías á 
gran velocidad, en los siguientes tér- 
minos : 

«Que el art. 120 del Reglamento de 8 de 
Julio de 1859 se entienda en el sentido de 
que los transportes en gran velocidad han 
de hacerse en los trenes compuestos de ca- 
rruajes de todas las clases, cuando recorran 
directamente la extensión de las líneas ó el 
trayecto que media entre el punto de expedi- 
ción y el de destino, ó bien enlacen con otros 
de salida inmediata que satisfagan dichas 
condiciones, y en todos estos casos se en- 
cuentren combinados con los de los demás 
caminos de hierro unidos sin solución de 
continuidad; pero que, cuando así no suceda, 
los mencionados transportes se verifiquen en 
los demás trenes establecidos con las citadas 
condiciones, ya sean correos ó exprés; y que, 
reformándose la Real Orden de 10 de Enero 
de 1863, se suprime el plazo que la misma 
señala para la transmisión en las estaciones 
de empalme de las mercancías transportadas 
con la velocidad de los viajeros, las cuales 
deberán continuar para su destino, en los 
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trenes combinados, con arreglo á los cuadros 
de marcha que se hallen vigentes.» 

Apareció después el Reglamento 
de 8 de Septiembre de 1878, para la 
ejecución de la Ley de Policía de Fe- 
rrocarriles de 23 de Noviembre de 1877, 
en el que hay los artículos 125, 131, 
137 y 143, que corresponden á los 120, 
126, 131 y 137 del Reglamento de 
1859, antes citados, y están redacta- 
dos en igual forma; mas, como quiera 
que en los de 1878 se añadieron algu- 
nas frases y conceptos, y se suprimie- 
ron otros, valdrá más trasladar aquí 
por entero los artículos referidos, del 
Reglamento de 1878, actualmente vi- 
gente, que tienen relación con los pla- 
zos del transporte. 

«Art. 125. Los animales, mercancías y 
cualesquiera otros efectos que hayan de 
transportarse en los trenes de gran veloci- 
dad, saldrán en él primero que comprenda 
vagones de todas clases, siempre que hayan 
&ido presentados al registro tres horas antes 
de la señalada para la partida. Estarán á la 
disposición de la persona á que vayan diri- 
gidos, dos horas después de la llegada del 
tren. Si no hubiese trenes con carruajes de 

9 
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todas clases, que recorran el trayecto adonde 
van designados, deberán transportarse en el 
primero que parta, sea exprés ó correo. 

Cuando el transporte haya de verificarse á 
pequeña velocidad, la expedición se hará lo 
más tarde á las 48 horas de la entrada de los 
efectos, los cuales se pondrán á disposición 
de los consignatarios á las 24 horas después 
de la llegada del tren. 

Para el transporte de los animales de tiro 
y silla se avisará con las horas de anticipa- 
ción que se fije en las tarifas.» 

« Art. 131. Las Empresas podrán reducir 
los precios de la tarifa en favor de los remi- 
tentes que acepten plazos más largos que los 
fijados para la pequeña velocidad, de los que 
se obliguen á proporcionar un mínimum dé 
toneladas, ó de los que ofrezcan cualesquiera 
ventajas, para el transporte; pero en ningún, 
caso podrán declinar la responsabilidad que 
les impone este Eeglamento por su mal ser- 
vicio.» 

«Art. 137. El retraso en el transporte 
dará derecho á indemnización de daños y 
perjuicios, salvo los casos de fuerza mayor.» 

«"Art. 143. Toda acción cuyo objeto sea 
puramente mercantil, dirigida contra la Em- 
presa y relativa á los transportes, se enta- 
blará ante los Tribunales.» 

El 23 de Abril de 1902 se dispuso, 
de Real Orden, lo siguiente:. 
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«1.° Que se haga saber que los plazos en 
el servicio ferroviario, para la expedición, 
transporte, transmisión y entrega de las 
mercancías facturadas por tarifa general, 
deben fijarse con arreglo al art. 125 del vi- 
gente Reglamento de Policía de Ferrocarri- 
les y lo que determina la Real Orden de 10 
de Enero de 1863; habiendo de tenerse pre- 
sente, para la aplicación de esta última, que 
solamente han de considerarse como for- 
mando una línea única los ferrocarriles que 
pertenezcan á una misma Compañía ferro- 
viaria.» 

«2.*^ Que las Divisiones de Ferrocarriles, 
oyendo á las Compañías, estudien y propon- 
gan en el plazo más breve posible á la Di- 
rección General de Obras Públicas, las modi- 
ficaciones que en beneficio del Servicio pú- 
blico juzguen conveniente se introduzcan en 
las disposiciones á que se refiere el número 
precedente.» 

Por Real Orden de 12 de Mayo 
de 1903 se dispuso lo siguiente: 

«1.^ Que se haga constar que el verda- 
dero sentido del primer párrafo del art. 125 
del vigente Reglamento de Policía de ferro- 
carriles, es el que se desprende de su texto 
literal; y, por consiguiente, que los anima- 
les, mercancías y cualesquiera otros efectos 
que hayan de transportarse en los trenes de 
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gran velocidad, saldrán en el primero que 
comprenda vagones de todas clases, esto es, 
tanto de viajeros como de mercancías, siem- 
pre que hayan sido presentados al registro 
tres horas antes de la señalada para la par- 
tida, siendo solamente obligatorio su trans- 
porte en los trenes exclusivamente de viaje- 
ros, aunque lleven coches de las tres clases 
de estos, cuando no haya establecido un tren 
mixto que recorra el trayecto comprendido 
entre la estación de facturación y la de des- 
tino de los referidos efectos.» 

«2.*^ Que se tenga en cuenta lo expresado 
en el número anterior, por las Compañías de 
ferrocarriles, al formar los itinerarios de sus 
trenes, al efecto de no proscribir de los co- 
rreos á los viajeros de tercera clase, como 
algunas vienen haciendo, por dar equivocada 
interpretación al precepto reglamentario.de 
que se viene tratando.» 

Y, finalmente, en el Código de Co- 
mercio vigente hay los siguientes artí- 
culos aplicables á los transportes fe- 
rroviarios : 

«Art. 370. Habiéndose fijado plazo para 
la entrega de los géneros, deberá hacerse 
dentro de él, y en su defecto pagará el por- 
teador la indemnización pactada en la carta 
de porte, sin que el cargador ni el consigna- 
tario tengan derecho á otra cosa. 



*•>' 
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Si no hubiere indemnización f)actada, y la 
tardanza excediera del tiempo fijado en la 
carta de porte, quedará responsable el por- 
teador de los perjuicios que haya podido cau- 
sar la dilación.» 

«Art. 371. En los casos de retraso por 
culpa del porteador, á que se refieren los ar- 
tículos precedentes, el consignatario podrá 
dejar por cuenta de aquél los efectos trans- 
portados, comunicándolo por escrito antes de 
la llegada de los mismos al punto de su des- 
tino. 

Cuando tuviere lugar este abandono, el 
porteador satisfará el total importe de los 
efectos, como si se hubieren perdido ó ex- 
traviado. 

No verificándose el abandono, la indemni- 
zación de daños y perjuicios por los retrasos 
no podrá exceder del precio corriente que los 
efectos transportados tendrían en el día y 
lugar en que esta indemnización sea de- 
bida.» 

No se habrá escapado al lector aten- 
to la serie de anomalías que resulta de 
lo legislado en España sobre los plazos 
de transporte. Ante todo se ve que 
nada se dispuso sobre punto tan inte- 
resante, hasta el año 1859 en que apa- 
reció el Reglamento para la ejecución 
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de la primera Ley de Policía de Ferro- 
carriles, esto es, hasta once años des- 
pués de haberse puesto en explotación 
los ferrocarriles en España; y que, 
aun entonces, sólo se atendió á los pla- 
zos para el embarque, ó mejor, para la 
expedición de las mercancías, después 
de su recepción, y para la entrega de 
ellas, después de su arribo á la esta- 
ción de llegada, olvidando por com- 
pleto el plazo en que se ha de realizar 
el transporte propiamente dicho, y el 
plazo que ha de concederse para las 
transmisiones desde las líneas de una 
Compañía á las de oti'a. No se atinó 
en esto hasta tres años más tarde, y de 
ello se habló por primera vez, aunque 
parezca extraño, en una «Instrucción 
para los empleados de las Inspecciones 
de ferrocarriles», según se ha visto en 
la parte que se ha transcrito de dicha 
Instrucción de 10 de Abril de 1872. El 
año siguiente, por medio de una sen- 
cilla Real Orden, la de 10 de Enero 
de 1863, ya transcrita, se fijaron por 
fin, de un modo definitivo y razonable, 
los plazos para el transporte propia- 
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mente dicho y para las transmisiones; 
pero he aquí que diez años más tarde, 
con otra Real Orden, la de 22 de Ene- 
ro de 1873, se echó abajo lo dispuesto 
en la de 10 de Enero de 1863 sobre el 
plazo para la transmisión de las mer- 
cancías á gran velocidad, en las esta- 
ciones de empalme, poniendo á las 
Compañías en una situación por demás 
insostenible, puesto que con la supre- 
sión del plazo de transmisión por la úl- 
tima Real Orden dispuesta, era imposi- 
ble realizar las operaciones ineludibles 
en dicha transmisión, como el arreglo 
de documentos, la entrega de los efec- 
tos, el examen y la recepción de éstos, 
etc., etc., de donde resultaba qviie, 
como sólo se cumple lo que verdadera- 
mente se puede cumplir, quedaba mu- 
chas veces la Real Orden de 1873 in- 
cumplim entada . 

Vino después la nueva Ley de Poli- 
cía de Ferrocarriles de 1877, con su 
Reglamento de 1878, y parecía natu- 
ral que en éste se hubiese recogido ó 
modificado todo lo dispuesto sobre los 
plazos de transporte en el Reglamento 
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anterior, de 18B9, en la Instrucción 
de 1862 y en las Reales Ordenes de 1863 
y 1873; pues, no señor: el Reglamento 
de 1878 se apartó poco del de 1869, en 
este punto, y, á pesar de la grande 
importancia de lo dispuesto en las 
Reales Ordenes de 10 de Enero de 1863 
y de 22 de Enero de 1873, todo ello 
quedó comprendido en el montón á 
que se refiere el art. 189 y último del 
referido Reglamento de 1878, según el 
que «se consideran vigentes todas las 
disposiciones que se hayan dictado 
hasta la fecha para mejor inteligencia 
y aplicación de los alrtículos del Regla- 
mento de 8 de Julio de 1859, en cuan- 
to no se opongan á las prescripciones 
del presente » . Lo curioso es que en el 
art. 115 de dicho Reglamento de 1878 
se citó especialmente, con todo, la 
Real Orden de 10 de Enero de 1863, 
«como formando parte del Reglamen- 
to», pero esto sólo para los casos en 
que el Gobierno, de acuerdo con las 
Empresas, hubiere de fijar las estacio- 
nes en que habían de expedirse billetes 
de viajeros y facturar mercancías con 
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destino á otras, enlazadas con las pri- 
meras por ferrocarril, aun cuando per- 
tenecieran á otras Empresas. Y lo 
bueno es que la Real Orden de 10 de 
Enero de 1863 no se refiere para nada 
al transporte de viajeros. No pueden 
ya darse más anomalías. 

De todos modos, debió considerarse 
entonces que, á tenor de lo dispuesto 
en el art. 189 del Reglamento, había 
que atenerse á las Reales Ordenes de 
10 de Enero de 1863 y 22 de Enero 
de 1873; pero lo peor del caso fué que, 
á pesar de esto, fueron aprobadas por 
la Administración varias tarifas gene- 
rales en que se estableció el plazo de 
tres horas, prohibido por la Real Or- 
den de 22 de Enero de 1873, para la 
transmisión de mercancías, á gran ve- 
locidad, en las estaciones de empalme, 
del mismo modo que fueron aprobadas 
otras tarifas de igual clase, en que las 
Compañías se atuvieron á lo dispuesto 
en esta Real Orden, paralo cual veían- 
se obligados los agentes á hacer en 
marcha, y aprisa y corriendo, el arreglo 
de la documentación, y á verificar la 
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entrega y recepción de los efectos por 
modo deficiente, cuando no á detener 
los trenes en los empalmes más tiempo 
del reglamentario. 

Y esta situación anormal duró hasta 
la aparición de la Real Orden, ya 
transcrita, de 23 de Abril de 1902, en 
que por modo categórico y terminante 
se dispuso «que los plazos en el servi- 
cio ferroviario, para la expedición, 
transporte, transmisión y entrega de 
las mercancías facturadas por tarifa 
general, deben fijarse con arreglo al 
art. 125 del Reglamento de Policía de 
Ferrocarriles y lo que determina la 
Real Orden de 10 de Enero de 1863», 
prescindiendo de la Real Orden de 22 
de Enero de 1873, con lo cual quedó 
restablecido lo que antes de esta dispo- 
sición absurda regía, sobre transmi- 
sión de las expediciones á gran veloci- 
dad, que es lo mismo que entonces 
regía y rige aún en Francia. 

Véase pues lo que, en resumidas 
cuentas, rige actualmente en España, 
referente á los plazos del transporte, 
que son cuatro, á saber: plazo para el 



CONFERENCIA FERROVIARIA DE I905 139 

embarque, según el enunciado oficial 
del tema c, pero ha de decirse mejor, 
para la expedición; plazo para el trans- 
porte propiamente dicho; plazo para 
^ las transmisiones, y plazo para la des- 
carga, según el referido enunciado, 
queriendo decirse sin duda para la en- 
trega. 

Expedición. — Las mercancías factu- 
radas á gran velocidad, han de ser ex- 
pedidas, lo más tarde, en el primer 
tren mixto que salga tres horas des- 
pués de haber sido presentadas al re- 
gistro dichas mercancías; ó bien en el 
primer tren exclusivamente de viaje- 
ros, que salga en el mismo tiempo, 
aunque lleve coches de las tres clases, 
cuando no haya establecido ningún 
tren mixto que recorra el trayecto en- 
tre la estación de facturación y la de 
destino. (Art. 125 del Reglamento de 
8 de Septiembre de 1878 y Real Orden 
de 12 de Mayo de 1903.) 

Las mercancías facturadas á peque- 
ña velocidad han de ser expedidas, lo 
más tarde, á las 48 horas de haber en- 
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trado dichas mercancías en la estación. 
(Art. 125 del Reglamento de 8 de Sep- 
tiembre de 1878.) 

Transporte. — Para el transporte 
propiamente dicho de las mercancías 
facturadas á gran velocidad no hay 
plazo fijado, porque éste viene ya de- 
terminado por la condición de que se 
expidan dichas mercancías en el pri- 
mer tren n^ixto que salga tres horas 
después de haberse hecho la factura- 
ción, y por la aprobación de los itine- 
rarios de los trenes mixtos, ó de los 
que deban hacer sus veces para el caso. 

Para el transporte propiamente di- 
cho de las mercancías facturadas á pe- 
queña velocidad ha de calcularse el 
plazo á razón de 24 horas por cada 
125 kilómetros de recorrido, mientras 
éste no pase de 300 kilómetros en una 
misma línea; y, si pasa, y no hay esta- 
blecida la doble vía en el trayecto, se 
calcula el plazo á razón de 24 horas 
por cada 100 kilómetros de recorrido. 
En ninguno de los dos casos se apre- 
ciarán los excesos de recorrido que no 
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pasen de 26 kilómetros, y así, en el 
primer caso, hasta para 150 kilómetros 
se contarán sólo 24 horas; de 151 á 275 
se contarán 48 horas, y de 2-76 á 300 ki- 
lómetros se contarán 72 horas; y, en 
el segundo caso, si es el recorrido de 
301 á 325 kilómetros, habrá el plazo 
de 72 horas para el transporte ; si es de 
326 á 425 kilómetros, habrá 96 horas; 
si es de 426 á 525 kilómetros habrá 
120 horas, etc. (Resolución 4.* de la 
Real Orden de 10 de Enero de 1863, 
según aparece en la Gaceta de Madrid 
de 15 de Enero de 1863.) 

Transmisión. — Cuando las mercan- 
cías han de pasar, para llegar á su 
destino, desde la línea de una Compa- 
ñía á otra línea de Compañía distinta, 
prevé la legislación vigente dos casos 
generales: 1.^, que dichas líneas de 
Compañías diferentes estén enlazadas, 
y 2.^, que no estén enlazadas. 

En el primer caso, si se trata de 
mercancías facturadas á gran veloci- 
dad, el plazo máximo dentro del cual 
se ha de verificar la correspondiente 
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transmisión será de tres horas, á con- 
tar desde la llegada del tren que las 
haya llevado al punto de unión ; y la 
expedición, á partir de este punto, 
tendrá lugar, pasado dicho plazo, por 
el primer tren mixto, ó bien por el pri- 
mer tren exclusivamente de viajeros 
que salga en el mismo tiempo, aunque 
lleve coches de las tres clases, cuando 
no haya establecido ningún tren mixto 
que recorra el trayecto entre la esta- 
ción de empalme y la de destino. (Re- 
solución 2.* de la Real Orden de 10 de 
Enero de 1863, Resolución 1.* de la 
Real Orden de 23 de Abril de 1902, y 
Resolución 1.^ de la Real Orden de 
12 de Mayo de 1903.) 

Si se trata de mercancías facturadas 
á pequeña velocidad, el plazo máximo 
dentro del cual se ha de verificar la 
correspondiente transmisión entre dos 
líneas enlazadas, sin solución de conti- 
nuidad, es de 24 horas. (Resolución 6. 
de la Real Orden de 10 de Enero 
de 1863.) 

En el segundo caso, ó sea cuando se 
haya de hacer la transmisión de mer- 
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cancías entre dos líneas que no enla- 
cen entre sí, pero que confinen en una 
misma localidad, y que pertenezcan á 
Empresas que se hallen en combina- 
ción, si se trata de mercancías factu- 
radas á gran velocidad, el plazo conce- 
dido para realizar dicha transmisión 
es de seis horas. (Resolución 3.^ de la 
Real Orden de 10 de Enero de 1863.) 
Y, si se trata de mercancías factura- 
das á pequeña velocidad, dicho plazo 
es hasta de tres días cuando la combi- 
nación haya de verificarse entre líneas 
que, aunque confinen en la misma lo- 
calidad, no se hallen enlazadas. (Reso- 
lución 6.^ de la Real Orden de 10 de 
Enero de 1863.) 

Entrega. — Las mercancías factura- 
das á gran velocidad han de estar á 
disposición de las personas á quienes 
vajean dirigidas, dos horas después de 
la llegada del tren que las condujo; y 
las mercancías facturadas á pequeña 
velocidad, se han de poner á disposi- 
ción de los consignatarios á las 24 ho- 
ras después de la llegada del tren por 
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que se verificó el transporte. (Art. 125 
del Reglamento de 8 de Septiembre 
de 1878.) 

Hay que advertir que, para el cálculo 
de los plazos correspondientes á la en- 
trega de las mercancías, desde la lle- 
gada del tren que las transportó, deben 
contarse únicamente las horas hábiles 
de oficina en los despachos de mer- 
cancías. Estas horas están reguladas, 
como se ha visto, por la Resolución 9.'^ 
de la Real Orden de 10 de Enero 
de 1863, según la que, para el despa- 
cho de mercancías á gran velocidad^ 
son horas hábiles las de seis á veinte, 
desde 1.^ de Abril á 30 de Septiembre, 
y de siete á veinte, desde 1.^ de Octu- 
bre á 31 de Marzo; y, para el despacho 
de mercancías á pequeña velocidad, 
son horas hábiles las de seis á diez y 
ocho, desde 1.^ de Abril á 30 de Sep- 
tiembre, y de siete á diez y siete, des- 
de 1.^ de Octubre hasta 31 de Marzo. 
Los domingos y días festivos se cierran 
á mediodía los despachos de mercan- 
cías, y no se cuentan, por lo tanto, en 
los plazos de entrega, las horas de la 
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tarde de dichos días. La Ley de & de 
Marzo de 1904, por la que se estableció 
la prohibición de trabajar en domingo, 
no alteró para nada este régimen espe- 
cial de las Empresas ferroviarias. 



En Francia rige actualmente sobre 
plazos del transporte por ferrocarril, lo 
siguiente: 

Expedición. — «Los ganados, comesti- 
bles, mercancías y cualesquiera ot) jetos, á 
gran vélocidady serán expedidos en el primer 
tren de viajeros que comprenda coches de to- 
das clases y corresponda con la estación de 
destino, á condición de que hayan sido pre- 
sentados al registro, por lo menos tres horas 
antes, de la reglamentariamente establecida 
para la salida del tren; y, si no fuese así, se- 
rán expedidos en el tren siguiente. — Esta 
prescripción no es, sin embargo, obligatoria, 
para los trenes expresos y los trenes correos 
en que las Compañías admiten sólo por ex- 
cepción coches de 2.* y de 3.* clases, desig- 
nados especialmente, lo mismo en los líbretes 
sometidos á la aprobación ministerial por 
causa de cambios en el servicio, que en los 

10 
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carteles en que se anuncian al público los iti- 
nerarios de los trenes. — Se autorizará á las 
Compañías, si lo solicitan, como se hizo an- 
teriormente, para admitir paquetes pequeños 
en lo5 trenes expresos y en los correos pro- 
piamente dichos, con tal de que se trate por 
igual á todos los remitentes que se hallen en 
el mismo caso. Se mantienen las autorizacio- 
nes concedidas antes». (Art. 2.^ del De- 
creto Ministerial de 12 de Junio de 
1866, modificado por el de 6 de Di- 
ciembre de 1878^ referentes al art. 54 
de las Condiciones de aplicación de las 
Tarifas generales, á gran velocidad , de- 
rivadas del art. 50 del Pliego de Con- 
diciones de 1857-1859). 

«Los ganados, comestibles, mercancías y 
cualesquiera objetos, d pequeña velocidad, se- 
rán expedidos el día siguiente al de su entre- 
ga eti la estación de salida». (Art. 6.^ del 

Decreto Ministerial de 12 de Junio de 
1866, citado en él artículo 52 de las 
Condiciones dea plicación de las Tarifas 
generales, á pequeña velocidad, deri- 
vadas del art. 50 del Pliego de Condi- 
ciones de 1857-1859.) 

Transporte, — No hay nada esta- 
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blecido en el Pliego de Condiciones 
de 1857-1859 ni en disposición alguna 
posterior, sobre el plazo del transporte 
propiamente dicho cuando se trata de 
mercancías á gran velocidad. En este 
caso depende el plazo, de la velocidad 
del tren en que se realice la expedi- 
ción. 

«La duración de la travesía, para los trans- 
portes á pequeña velocidad, se calculará á ra- 
zón de 24 horas por fracción indivisible de 
125 kilómetros. — No se contarán los excesos 
de distancia hasta de 25 kilómetros. Y, así, 
160 kilómetros se contarán como 125, 275 

como 250, etc.» (Art. 7.^ del Decreto Mi- 
nisterial de 12 de Junio de 1866.) 

«En las líneas ó secciones de las redes de- 
signadas á continuación, la duración de la 
travesía se reducirá á 24 horas por fracción 
indivisible de 200 kilómetros, en ambos sen- 
tidos, lo mismo en recorridos parciales que 
en el recorrido total, para los ganados, para 
las mercancías tasadas á los precios de la 1.*, 
2.*, 3.* y 4.* series de las tarifas generales 
de cada Compañía, de conformidad con la 
clasificación aprobada por decisiones minis- 
teriales, y, en general, para todas las mer- 
cancías, comestibles y objetos cualesquiera 
que, dasificq^dos en Jas series inferiores, sean 
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tasados, á los precios de la 4.* serie, mediante 
petición de los remitentes». 

(Sigue una lista de 60 líneas ó sec- 
ciones, de las que corresponden 14 á la 
Red de Orleans, 13 á la del Nórd, 11 á, 
la del P. L. M., 8 á la del Ouest, 7 á la 
del :Est, 4 á la del Etat y 3 á la del 
Midi.) 

«Para los ganados y las mercancías tasa- 
das según se acaba de decir, que pasen direc- 
tamente, dentro de una misma red, de una á 
otra de las líneas precitadas, se calculará 
igualmente el plazo del transporte á razón 
de 24 horas por fracción indivisible de 200 
kilómetros, como si la expedición se reali- 
zara en una sola de dichas líneas. — Para los 
ganados y mercancías que deban recorrer su- 
cesivamente líneas en que haya derecho á la 
aceleración de la velocidad y otras en que no 
haya tal derecho, el plazo total del trans- 
porte se calculará sumando los plazos parcia- 
les relativos á cada una de las líneas de régi- 
men diferente, sin que de ningún modo pueda 
pasar el plazo total, del fijado en el art. 7.°» 

(Art. 8.^ del Decreto Ministerial de 
12 de Junio de 1866, modificado por 
los de 16 de Marzo de. 1877, 3 de No- 
viembre de 1879 y 29 de Diciembre 
de 1886, referentes al art. 52 de las 
Condiciones de aplicación de las Tari^ 
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fas generales, á pequeña velocidad, 
derivadas del art. 50 del Pliego de 
Condiciones de 1867-1859.) 

Transmisión. — «Para los ganados, mer- 
cancías y cualesquiera objetos, á gran veloci- 
dadj que pasen de una red á otra mediante 
una estación común, el plazo de transmisión 
será de tres horas, á contar desde la llegada 
del tren que los habrá traído al punto de em- 
palme; y la expedición, á partir de este pun- 
tó, se efectuará en el primer tren de viajeros 
que comprenda coches de todas clases y que 
salga después de expirado dicho plazo de 
tres horas. — El plazo de transmisión entre 
redes que terminen en una misma localidad, 
con estaciones distintas, en comunicación por 
medio dó carriles, será de seis horas, sin con- 
tar el tiempo en que estén cerradas las esta- 
ciones, de conformidad con los párrafos 2.^ 
y 3.*^ del art. 5.^, que. sigue; y será de igual 
duración entre las diversas estaciones de Pa- 
rís que son cabeza de línea, hasta que se or- 
ganice el servicio de gran velocidad entre di- 
chas estaciones por medio del Ferrocarril de 
Cintura, sin perjuicio de aplicar á estos dos 
últimos casos las demás condiciones enuncia- 
das en el párrafo 1.° del presente artículo. -— 
El Ministro de Obras Públicas podrá conce- 
der un plazo mayor en las estaciones de cada 
red, mediante propuesta de los Inspectores 
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generales del Estado, después de oídas las 
Compañías; pero de ningún modo podrá pa- 
sar este plazo del máximo de ocho horas», 

(Art. 3.^ del Decreto Ministerial de 
12 de Junio de 1866, modificado por el 
de 3 de Noviembre de 1879, referentes 
al art. B4 de las Condiciones de aplica- 
ción de las Tarifas generales, á gran 
velocidad.) 

«Para los ganados, comestibles, mercan- 
cías y cualesquiera objetos, á pequeña velocu 
dad, que pasen de una red á otra mediante 
una estación común, no se contará el plazo 
de expedición fijado en el art. 6.^, más que 
en la estación de origen, y una sola vez; pero 
se concede á las Compañías el plazo de un 
día para la transmisión de una red á otra, 
contando con que la duración de la travesía 
para cada Compañía se calcula tal y como se 
determina en los arts. 7.** y 8.^ — El plazo de 
transmisión entre redes que terminan en una 
misma localidad, con estaciones distintas, en 
comunicación por medio de carriles, será de 
dos días, sin perjuicio de aplicar á este úl- 
timo caso las demás condiciones enunciadas 
en el párrafo primero del presente artículo. 
En este plazo de dos días estará compren- 
dida la duración de la travesía por el ferro- 
carril de Cintura, de París, cuando se trate 
de la transmisión de una estación á otra por 



CONFERENCIA FERROVIARIA DE I905 151 

medio dé dicho ferrocarril. — El Ministro de 
Obras Públicas podrá conceder un plazo ma- 
yor en las estaciones de cada red, mediante 
propuesta de los Inspectores generítles del 
Estado, -después de oídas las Compañías; 
pero de ningún modo podrá pasar este plazo 
del máximo de tres días». (Art. 9.^ del 

Decreto Ministerial de 12 de Junio de 
1866, modificado por el de 3 de Noviem- 
bre de 1879, referentes al art. 52 de las 
Condiciones de Aplicación de las Tari- 
fas generales, á pequeña velocidad.) 

Entrega. — «Las expediciones d gran 
velocidad han de quedar á disposición de los 
destinatarios, en la estación, dos horas des- 
pués de la llegada del tren mencionado en los 

arts. 2.^ y 3.%. (Art. 4.^ del Decreto Mi- 
nisterial de 12 de Junio de 1866.) 

«Las expediciones que lleguen de noche no 
serán puestas á disposición de los destinata- 
rios hasta dos horas después de abierta la es- 
tación. — Desde 1.^ de Abril á 30 de Sep- 
tiembre estarán abiertas las estacioneá para 
la recepción y entrega de las mercancías á 
gran velocidad, á las seis de la mañana, lo, 
más tarde, y se cerrarán, lo más pronto, á 
las ocho de la noche. — Desde 1.° de Octubre 
á 31 de Marzo, se abrirán á las siete de la 
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mañana, lo más tarde, y se cerrarán á las 
ocho de la ntíche, lo más pronto. — Las dispo- 
siciones de res tres párrafos anteriores no 
son aplicables á la leche, las frutas, la vola- 
tería, el pescado fresco y otros comestibles 
destinados al aprovisionamiento de los mer'- 
cados dé las ciudades de París, Alen9on, An- 
gers, Bolbec, Burdeos, Caen, Chartres, Diep- 
pe, Dijon, Elbeuf, Fecamp, El Havre, Laval, 
Lyon, La Rochela, Le Mans, Marsella, Mor- 
laix, Niort, Rennes, Rúan, Saint -Brieuc, 
Saint -Etienne, Saintes, Tolosa, Versalles, 
Ivetot y otras que en adelante se designen 
por la Administración superior, después de 
oídas las Compañías. Estas mercancías serán 
puestas á disposición de los destin^itarios en 
el plazo fijado en el art. 4.% lo mismo de no- 
che que de día». (Art. 5.^ del Decreto 
Ministerial de 12 de Junio de 1866, 
modificado por los de 9 de Mayo de 
1874, 28 de Mayo de 1877, 14 de Fe- 
brero de 1881, 28 de Febrero de 1882, 
26 de Junio y 13 de Agosto de 1903, y 
16 de Febrero de 1905, referentes al 
art. 64 de las Condiciones de aplicación 
de las Tarifas generales, á gran velo- 
cidad, derivadas del art. 50 del Pliego 
de Condiciones de 1857-1859.) 

«Las expediciones á pequeña velocidad han- 
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de quedar á disposición de los destinatarios 
el día siguiente al de su llegada efectiva en 

la estación.» (Art. 10 del Decreto Mi- 
nisterial de 12 de Junio de 1866.) 

«Desde el 16 de Marzo al 15 de Octubre 
estarán abiertas las estaciones para la recep- 
ción y entrega de mercancías á pequeña velo- 
cidad, á las seis de la mañana, lo más tarde, 
y se cerrarán á las seis de la tarde, lo más 
pronto. — Desde el 16 de Octubre al IB de 
Marzo, se abrirán á las siete de lá mañana, 
lo más tarde, y se cerrarán á las cinco de la 
tarde, lo más pronto. — Por excepción, los 
domingos y días festivos se cerrarán las esta- 
ciones á las nueve de la mañana, lo mismo 
para la recepción que para la entrega de las 
mercancías á pequeña velocidad, aun para 
aquellas expedidas por vagón completo, cuya 
manutention incumbe al Comercio. — Sin em- 
bargo, la recepción y la entrega de animales 
vivos, volatería, pescado, ostras y mariscos, 
carnes muertas, cerveza, levadura, malte, 
vino dulce, hielo para refrescar, frutas y le- 
gumbres frescas, leche, manteca, queso y ' 
huevos, se efectuarán hasta las diez. — Las 
entregas que no se hayan hecho antes de ter- 
minarse el domingo ó día festivo, se harán al 
día siguiente, sin que puedan percibirse por 
ello derechos de almacenaje. — Las mercan- 
cías destinadas á estaciones con servicio de 
camionaje, cuya remisión á domicilio haya 
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dispuesto el remitente, iió serán entregadas 
los domingos y días festivos, si así lo solici- 
tan el remitente en su declaración de expedi- 
ción, ó bien el consignatario. — El 'hecho de 
la petición antedicha releva completamente á 
la Compañía de responsabilidad por las con- 
secuencias de no hacerse la entrega los do- 
mingos y días festivos. — El 14 de Julio, con 
motivo de la Fiesta Nacional, se cerrarán 
durante todo el día las estaciones de pequeña 
velocidad, y el plazo fijado para la percep- 
ción del derecho de almacenaje se aumentará 

en un día.» (Art. 13 del Decreto Minis- 
terial de 12 de Junio de 1866, modifi- 
cado por los de 2 de Junio de 1886, 9 de 
Mayo y 2 de Diciembre de 1891, y l.^de 
Agosto de 1898, referentes al art. 62 
de las Condiciones de aplicación de las 
Tarifas generales, á pequeña veloci- 
dad.) 

Nada se dice en los textos del Chaix 
ni en los demás que he consultado, so- 
bre que haya habido modificación en 
las horas de cierre de las estaciones, 
los domingos y días festivos, por efecto 
de lo que con posterioridad se ha dis- 
puesto respecto del descanso dominical 
ó semanal. 

Además de cuanto antecede, hay 
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entre las Condiciones de aplicación de 
las Tarifas generales, á pequeña velo- 
cidad, otras comprendidas en el ya ci- 
tado art, 62, que se hallan en los si- 
guientes artículos del Decreto Ministe- 
rial de 12 de Junio de 1866. 

«Art. ll. El plazo total resultante de los 
artículos 6, 7, 8, 9 y 10, será el único obliga- 
torio para las Compañías.» 

«Art, 12. La determinación de los plazos 
antes indicados, para los transportes á pe- 
queña velocidad, efectuados bajo los precios 
y condiciones de las tarifas generales, no será 
obstáculo para el establecimiento de plazos 
más largos en las tarifas especiales ó combi- 
nadas en que hayan sido ó sean ulteriormente 
introducidos, mediante la aprobación de la 
Administración superior, como compensación 
de una reducción de precios.» 

Falta ahora, para dejar concluido 
cuanto rige en Francia sobre los plazos 
del transporte por ferrocarril, exponer 
lo que referente al caso quedó estable- 
cido en el Convenio Internacional de 
Berna, de 14 de Octubre de 1890, y en 
las disposiciones reglamentarias para 
la ejecución de este Convenio, que se 
refieren, como es sabido, á los trans- 



156 EDUARDO MARISTAKY 

portes internacionales entre Francia, 
Alemania, Austria-Hungría, Bélgica, 
Dinamarca, Italia, Holanda, Luxem- 
burgo, Rusia, Suiza y Rumania. 
En el Convenio hay lo siguiente: 

«Art. 14. Por medio de las disposiciones 
reglamentarias se establecerán prescripcio- 
nes generales concernientes á los plazos má- 
ximos para la entrega, y al cálculo, punto de 
partida, interrupción y expiración de dichos 
plazos para la entrega. 

Cuando por efecto de las leyes y reglamen- 
tos de un país, rijan en el tarifas especiales 
con precios reducidos y con plazos alargados, 
podrán las administraciones de los ferroca- 
rriles de este país aplicar al tráfico interna- 
cional dichas tarifas con plazos alargados. 

Los plazos para la entrega están por otra 
parte determinados en las disposiciones de 
las tarifas aplicables á cada caso especial.» 

Las Disposiciones reglamentarias re- 
ferentes á este art. 14, son las siguien- 
tes: 

«Los plazos para la entrega no podrán pa- 
sar de los plazos máximos siguientes: 

a) Para la gran velocidad: 

1.^ Para la expedición 1 día 

2.° Para el transporte, por fracción 

indivisible de 250 kilómetros • . 1 día 



j 



CONFERENCIA FERROVIARIA DE I905 157 

b) Para la pequeña velocidad: 

1.** Para la expedición ..... 2 días 

2.^ Para el transporte, por fracción 

indivisible de 260 kilómetros. . 2 días 

Cuando las mercancías han de pasar de 
una red á otra vecina, se calculan los plazos 
para el transporte según la distancia total 
entre la estación de salida y la de destino; 
pero los plazos para la expedición no se 
cuentan más qué una sola vez, cualquiera que 
sea el niimero de redes diferentes que se fe- 
corran. 

Las leyes y los reglamentos de los Estados 
contratantes determinarán hasta qué punto 
las administraciones de ferrocarriles someti- 
das á su autoridad, podrán establecer plazos 
suplementarios en los casos siguientes: 

1.^ Los días de mercado. 

2.*^ Las épocas de tráfico extraordinario. 

3.** Cuando la mercancía deba atravesar 
una corriente cuyas dos orillas no estén en 
comunicación por medio de un puente, ó bien 
deba recorrer una línea de cintura que enlace 
las líneas por que se ha de realizar el trans- 
porte. 

4.*^ Para las líneas secundarias, lo mismo 
que para las que no tengan la vía del ancho 
normal. 

Cuando un ferrocarril se encuentre en el 
caso de tener que aplicar los plazos suple- 
mentarios autorizados facultativamente por 
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los Estados, en los cuatro casos que se aca- 
ban de citar, al .poner en la carta de porte 
(lettre de voiture) el sello de la fecha de la 
transmisión al ferrocarril siguiente, deberá 
hacer constar en ella la causa y la duración 
del aumento de plazo que haya habido á su 
favor. 

El plazo para la entrega comienza á media 
noche después de haberse aceptado la mer- 
cancía y la carta de porte. Corre el plazo 
hasta que, antes de su expiración, es enviada 
la mercancía ó se avisa su llegada al consig- 
natario ó á la persona autorizada para reci- 
birla, de conformidad con los reglamentos 
del ferrocarril encargado de hacer la en- 
trega. 

Estos mismos reglamentos determinarán la 
forma en que habrá de hacerse constar el 
envío de la carta de aviso. 

No corren los plazos de entrega durante el 
tiempo que se llenen las formalidades fiscales 
ó de policía, ni tampoco mientras duren las 
interrupciones de tráfico que impidan tempo- 
ralmente empezar ó continuar el transporte 
por vía férrea, con tal de que no resulten por 
efecto de una falta imputable al ferrocarril. 

Cuando el día siguiente al del envío á la 
estación de salida, es, un domingo, el plazo 
empieza á correr 24 horas más tarde. 

Y, del mismo modo, cuando el último día 
del plazo es un domingo, no expira el plazo 
hasta el día que inniediat£|.mente sigue, 
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Estas dos excepciones no son aplicables á 
las mercancías á gran velocidad. 

En el caso de que alguno de los Estados 
hubiese introducido en su legislación, ó inser- 
tado en los reglamentos aprobados para los 
ferrocarriles, alguna cláusula concerniente á 
la interrupción del transporte de mercancías 
los domingos y ciertos días festivos, serán 
aumentados los plazos de transporte, propor- 
cionalmente. 



Penetrados ya de las condiciones en 
que las Compañías de ferrocarriles es- 
pañoles y franceses tienen legalmente 
establecidos los plazos para la expedi- 
ción, el transporte, la transmisión y la 
entrega de las mercancías facturadas á 
grande y á pequeña velocidad, ha lle- 
gado el momento de analizar y comen- 
tar lo que sobre el particular se pre- 
tende en el informe del Sr. Laffite, 
sobre el tema C, firmado por este señor 
en ausencia del representante de la 
Cámara de Comercio de Valencia, y 
dado oficialmente en el folleto del Mi- 
nisterio de Fomento, como de este se- 
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ñor y del representante de la Cámara 
Agrícola de Lorca, que fueron los ver- 
daderos ponentes nombrados para el 
caso por los productores. 

El Sr. Laffite empieza su informe 
exponiendo lo que se dispone en el ar- 
tículo 125 del Reglamento de 8 de 
Septiembre de 1878, para la ejecución 
de la ley de Policía de Ferrocarriles 
de 23 de Noviembre de 1877, sobre los 
plazos en que ha de realizarse la expe- 
dición y la entrega de las mercancías, 
« plazos — añade á renglón seguido — 
que legalmente no pueden ser amplia- 
dos por las Compañías bajo ningún 
pretexto, pero que, según veremos, se 
prorrogan en forma tal que no tiene 
explicación lógica de ninguna especie. » 

Este según veremos es un decir, por- 
que luego ya no se ve nada más, fuera 
de repetirse lo dicho, en el informe del 
Sr. Laffite, referente á la forma en 
que se prorrogan los plazos de la expe- 
dición y de la entrega, hasta llegar á 
las conclusiones en que, como se verá, 
se pide lisa y llanamente, sin ver más 
ni razonar nada, que se reduzca á la 
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mitad del que hoy rige el plazo de ex- 
pedición de las mercancías facturadas 
á pequeña velocidad, y que se baje de 
tres á dos horas el que hay esta;blecido 
para la gran velocidad. De los plazos 
para la entrega no se habla nada en 
las conclusiones del informe; y debe 
ser esto seguramente por olvido, por- 
que, 'dada lá tónica de todo el dicta- 
men, es imposible que se tenga por 
bueno nada de lo legalmente estable- 
cido. 

¿De dónde habrá sacado el señor 
Laffite que <í legalmente no pueden ser 
ampliados por las Compañías los plazos 
de expedición y de entrega, bajo nin- 
gún pretexto»? Ahí está el art. 131 d0l 
propio Reglamento de 1878, citado,* en 
que se lee que « las Empresas podrán 
reducir los precios de la tarifa en favor 
de los remitentes que acepten plazos 
más largos que los fijados para la pe- 
queña velocidad, etc.» Ahí está tam- 
bién el art* 160 de este mismo Regla- 
mento, en que se -habla de que serán 
j^enadas con multas las Compañías, 
«^cuando los retrasos excedan de una 

11 
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cuarta parte hasta el doble del plazo 
reglamentario ó convenido para la en- 
tregay>^ lo cual presupone la existencia 
de plazos para la entrega, distintos de 
los reglamentarios, por efecto de con- 
venios particulares. Ahí está, por si 
algo faltare, la resolución 7.* de la 
Real Orden de 10 de Enero de 1863, 
en que, después de declararse que cual- 
quier retardo en los transportes, que 
exceda de los plazos fijados en el ar- 
tículo 120 del Reglamento de 1859 
(12€ del de 1878), referentes, como se 
sabe, á la expedición y á la entrega, 
dará derecho á indemnización de daños 
y perjuicios, se añade literalmente: 
«pero si los remitentes hubiesen acep- 
tado plazos más largos, como compen- 
sación de una reducción de los precios 
de la tarifa geiieral de aplicación, en 
conformidad á lo dispuesto en el ar- 
tículo 126 del referido Reglamento, 
(que es precisamente el 131 citado del 
Reglamento de 1878) no tendrán dere- 
cho á reclamar sino cuando los retrasos 
excedan de los plazos convenidos». Y 
ahí está, en fin, el apartado 3.^ de la 
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Regla 1.* de la Real Orden de 1.^ de 
Febrero de 1887, en que se prescribe 
que las Empresas podrán «establecer 
también tarifas especiales en las que se 
modifiquen las condiciones generales 
de aplicación relativas á la carga y 
descarga, á las mermas y á la amplia- 
ción de plazos para el transporte. » ¿No 
bastan todos estos textos legales, para 
demostrar la legalidad del alargamiento 
de los plazos de la expedición y de la 
entrega de mercancías, que dice el 
Sr. Laffite «no pueden ser ampliados 
por las Compañías bajo ningún pre- 
texto»? 

Quizase haya fundado la supuesta 
ilegalidad de la ampliación de los pla- 
zos de expedición y de entrega, en la 
noticia de que algunas veces aprobó la 
Administración tarifas especiales en 
que se establecía la condición del alar- 
gamiento de los plazos del transporto, 
con la prescripción de que este alarga- 
miento se entendiera únicamente res- 
pecto de los plazos para la expedición 
y para el transporte propiamente di- 
cho, pero no respecto de los plazos para 
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la transmisión y para la entrega. Ad- 
viértase que no se trató en estos casos, 
de prohibir la ampliación de los plazos 
de expedición y entrega, sino de los de 
transmisión y entrega; mas, aún así, 
sería pequeño el fundamento de la su* 
puesta ilegalidad, porque la aioticia 
fuera incompleta, puesto que debiera 
haberse añadido que en algunos de di- 
chos casos, ante la protesta de la Com- 
pañía interesada, retiró la Administra- 
ción su prescripción prohibitoria (Ta- 
rifa especial N. M. n.*^ 45, para carbo- 
nes vegetales con destino á Valencia^ 
por ejemplo), sin contar con que otras 
veces aprobó' la Administración, sin 
chistar, otras tarifas en que se estable- 
ció la condición del alargamiento de 
todos los plazos del transporte. (Tarifa 
especial N. M. n.^ 42, para azúcares de 
Aragón á Barcelona, y Tarifa especial 
N. M. n.^ 44, para pasta de madera, en 
la fabricación de papel con destino al 
Norte, como ejemplos.) 

Es preciso hacerge cargo de lo que 
son y representan estas condiciones de 
ampliación de los plazos del transporte^ 
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para juzgar bien, no sólo de su legali- 
dad, sino de su lógica y de su equidad. 
Ante todo es necesario comprender que 
lo interesante para el Comercio, en 
resumidas cuentas, es que se cumpla el 
plazo total del transporte, ya sea éste 
el plazo reglamentario ó un plazo espe- 
cialmente convenido. Lo mismo le ha 
de dar al consignatario que se alar- 
guen solamente los plazos para la ex- 
pedición y para el transporte, dejando 
en los reglamentarios los que se fijaron 
para la transmisión y para la entrega, 
que el aumento en proporción igual de 
los Cuatro plazos, si resulta que el 
plazo total producido por los dos modos 
de alargamiento es el mismo, al fin y 
al cabo. Del mismo modo, es este plazo 
total el que verdaderamente interesa á 
las Compañías, lo mismo cuando se 
aplican únicamente los plazos parcia- 
les reglamentarios, que cuando en las 
tarifas especiales se aumentan éstos, 
todos ellos, en una proporción determi- 
nada. Nada tiene pues de particular 
que, cuando la Administración ha pre- 
tendido aprobaF alguna tarifa especial, 
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con la prescripción de que la amplia- 
ción propuesta proporcionalmente para 
todos los plazos del transporte se limite 
únicamente á tales ó cuales de estos 
plazos, hayan rechazado las Compa- 
ñías tamaña prescripción, no sólo por- 
que no tenía fundamento legal alguno 
la pretensión de la Administración pú- 
blica, sino porque con em se vulnera- 
ría el derecho de las Compañías á re- 
ducir los precios de las tarifas mediante 
el alargamiento de los plazos fijados, y 
se atentaría á los intereses del portea- 
dor, que calculó precisamente la reduc- 
ción del precio del transporte sobre la 
base de la ventaja material que le pro- 
duciría la ampliación del plazo total, 
propuesta. 

Esta ventaja que para las Compa- 
ñías representa el alargamiento del 
plazo total del transporte dimana de 
dos consideraciones, á cual más con- 
vincente. La primera, que puede refe- 
rirse á los ferrocarriles de todos los 
países, es, naturalmente, la disminu- 
ción de los gastos de explotación que 
representa el alargamiento de los pía- 
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zos del transporte, por tres razones: 
1.*, porque en las líneas de poco trá- 
fico da medio el alargamiento de los 
plazos para restringir el número de los 
trenes de mercancías y para: expedir 
éstos con el completo de su carga, 
puesto que queda tiempo así para 
aguardar que haya mercancía sufi- 
ciente para formar los trenes con carga 
plena, asegurándose á la vez la mejor 
utilización del material, por haber más 
tiempo en las estaciones de empalme 
para el removido y clasificación de los 
vagones; 2/, porque en las líneas de 
gran tráfico, las ampliaciones de los 
plazos del transporte permiten acudir 
al reparo contra las masas excepciona- 
les de expediciones que afluyen en días 
determinados , y que así pueden repar- 
tirse entre varios días con un material 
y un personal normales, sin necesidad 
de apelar á dobles tracciones y á otros 
servicios extraordinarios que cuestan 
mucho; y 3.*, porque, lo mismo en las 
líneas de poco que en las de mucho 
tráfico, el alargamiento de los plazos 
atenúa considerablemente la importan- 
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cia de las indemnizaciones que hayan 
de pagarse por retrasos, á causa de mo- 
mentáneas aglomeraciones, ó por moti-. 
vo de error. 

La segunda consideración de que di- 
mana la ventaja del alargamiento de^ 
los plazos de transporte, para las Com- 
pañías, sólo referente á los ferrocarri- 
les españoles, es. debida precisamente 
al abuso que hacen ciertos consignata- 
rios, del artículo 371 de nuestro Código 
de Comercio, referente á la indemni- 
zación en los casos de retrasos en la 
entrega de las mercancías. Ya se ha 
visto que, por virtud de dicho artículo, 
cualquier retraso de que sea culpable 
el porteador, da derecho al consignata- 
rio para dejar de cuenta de aquél los 
efectos transportados. Las Compañías 
se ven pues constreñidas inicuamente 
por la ley, á satisfacer el valor total de 
los efectos que debían haberse entre- 
gado á veces con un pequeño retraso, 
ni más ni menos que si dichos efectos 
se hubiesen perdido ó extraviado. 
¡ Véase si no ha de tenerles cuenta á 
las Compañías el alargamiento dé los 
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plazos del transporte, aunque sea á 
costa de la reducción de precios, en un 
país como el nuestro en que no es pre- 
cisamente la aprensión, la cualidad ca- 
racterística de las costumbres comer- 
ciales ! 

No se crea, con todo, que las Com- 
pañías usan siempre las ampliaciones 
de los plazos del transporte, pactadas; 
apelan á ellas únicamente en el caso 
de que convenga, para salvar sus inte- 
reses, puesto que al fin y al cabo, para 
esto fueron también establecidas. Pero, 
tratándose de ciertas tarifas especiales, 
no sólo hay que usar á veces las amplia- 
ciones de plazos concedidas, sino que 
hay necesidad de precaverse contra los 
efectos de aquel artículo 371, hasta 
para los casos en que, aun por encima 
de las ampliaciones referidas, pudiera 
sufrir retraso la entrega de las mercan- 
cías. Para estos casos, y siempre de 
acuerdo con la legislación vigente, tie- 
nen las Compañías en muchas tarifas 
especiales la condición de que, ai 
hubiere retraso, hasta un punto deter- 
minado, en la entrega de las mercan- 
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cías, sobre los plazos ampliados que se 
pactaron, no podrá el consignatario 
proceder al abandono á que le autoriza 
dicho artículo 371 del Código de Co- 
mercio, ni reclamar por daños y perjui- 
cios, mientras el retraso no pase de tan- 
tos ó cuantos días, generalmente de uno 
á seis, más que un tanto por ciento del 
valor de los portes, tanto mayor cuanto 
más sean los días del retraso, según 
una escala de indemnizaciones prefi- 
jada. En algunas tarifas se pena el re- 
traso de un día con el 10 por 100 del 
valor de los portes; y se llega á veces 
hasta el 60 por 100. Transcurridos los 
días en que tiene aplicación dicha es- 
cala de indemnizaciones, queda en li- 
bertad el consignatario para apelar al 
art. 371 tantas veces mentado, lo mis- 
mo si quiere dejar de cuenta la mer- 
cancía, que si prefiere retirarla, recla- 
mando daños y perjuicios hasta por 
todo su valor. 

En los ferrocarriles alemanes y aus- 
tríacos hay establecido algo por el es- 
tilo de la escala de indemnizaciones de 
que se acaba de hablar. Allí, el retraso 
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por SÍ mismo, é independientemente de 
los perjuicios que puedan justificarse, 
da lugar, según su duración, á una re- 
baja de V4Í ^/s 0^/2 del precio del trans- 
porte. La indemnización por perjuicio 
justificado no puede alcanzar, en dere- 
cho común, á más de la mitad del pre- 
cio del transporte, si el retraso no pasa 
de 24 horas, y, si es mayor, alcanza 
hasta el precio total del mismo trans- 
porte, pero no á más. Y, si se quiere 
tener derecho á más, es preciso hacer 
una declaración de interés en la entre- 
ga^ que da lugar á la percepción de 
i por 1,000 del valor declarado, por 
cada 160 kilómetros, y de 1 por 2,000, 
en adelante, para cada sección suple- 
mentaria de 225 ó 375 kilómetros; en 
estos casos, la indemnización por retra- 
sos es igual al importe del perjuicio jus- 
tificado, hasta llegar á la cifra por la 
que se haya establecido el seguro. Este 
sistema facilita mucho la reglamenta- 
ción de las indemnizaciones, mejor pro- 
porcionadas de este modo á la gravedad 
de las faltas de las Compañías. 

Creo que el firmante del informe que 
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se analiza se hará cargo, con lo dicho: 
1.^, de que el alargamiento de los pla- 
zos, ó sea del plazo total del transporte, 
es absolutamente legal, tanto como ló- 
gico y equitativo, cuando, con tal mo- 
ti-vo, se reducen los precios de dicho 
transporte; y que, por consiguiente, 
los plazos para la expedición y para la 
entrega pueden ser legalmente amplia- 
dos por las Compañías, como mejor les 
convenga, dentro de lo establecido por 
la ley; y 2.^, de que, siendo lo que con- 
viene á las Compañías, que resulte 
alargado el plazo total del transporte, 
nada se había de sacar de que se prohi- 
biera el alargamiento de los plazos 
parciales correspondientes á la expedi- 
ción y á la entrega, porque entonces 
aumentarían dichas Compañías el alar- 
gamiento de los plazos para el trans- 
porte propiamente dicho y para la 
transmisión, en la proporción que fuese 
precisa para obtener la misma amplia- 
ción total de plazos, calculada como 
compensación de la reducción de pre- 
cios ofrecida; y, si no, no habría tal 
reducción de precios. 
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El segundo párrafo del informe del 
señor Laffite se refiere á los plazos le- 
galmente establecidos para el trans- 
porte propiamente dicho, de las mer- 
cancías facturadas á pequeña veloci- 
dad, y, después de apuntarse en él las 
fuentes legales de dichos plazos, se dice 
que, «si el promedio de cinco kilómetros 
por hora pudo considerarse hace cua- 
renta años como cosa natural, aun 
cuando' en aquellos tiempos cualquier 
carro de transporte hacía en dicho 
plazo mayor recorrido, hoy es imposi- 
ble admitir marcha tan lenta, dado el 
aumento general qué ha tenido el trá- 
fico, y menos puede admitirse que, á 
pretexto de reducir el precio del trans- 
porte, se reduzca á menos de la mitad 
la marcha de los trenes de mercancías, 
y hasta se dupliquen los plazos de ex- 
pedición y entrega, para lo cual las 
disposiciones vigentes no han concedido 
la autorización que abusivamente se 
toman nuestras Empresias ferroviarias » .» 
'Poco hay que. añadir .á lo anterior^ 
mente dicho, para que aparezca como 
sin fundamento ni razó^n cuanto se dice 
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al final de la parrafada que se acaba de 
copiar. No es á pretexto de la reducción 
de los precios de la tarifa que se au- 
mentan los plazos del transporte, inclu- 
sos los de expedición y entrega, sino en 
compensación de aquella reducción. 
Una y otra cosa son ventajas que mu- 
tuamente se conceden dos partes con- 
tratantes como son el remitente y el 
porteador; y esto, que el firmante del 
informe que se discute dice que no 
puede admitirse, lo admite y autoriza 
la ley, según se ha demostrado hace 
poco, de forma que no puede dar lugar 
á duda; y esto habría de bastar, si no 
bastara ya para ello el sentido común, 
pues al fin y al cabo no se trata de una 
obligación para nadie, sino de un con- 
trato libre. Si el remitente quiere pagar 
menos por el transporte, ha de conten- 
tarse con que el consignatario reciba 
más tarde los efectos que le envíe, y, si 
quiere que estos efectos lleguen á su 
destino en el plazo reglamentario, ha 
de pagar asimismo los precios regla- 
mentarios ó generales ¿Se quiere nada 
más natural, lógico y equitativo? 
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Sobre si el promedio de cinco kiló- 
metros por hora es poco ó mucho para 
la marcha de nuestros trenes de mer- 
cancías, y sobre si hoy es imposible ad- 
mitir marcha tan lenta, hay que empe- 
zar por deshacer una mala inteligencia 
á que pudiera dar lugar lo que se dice 
en el informe de que se trata. El pro- 
medio de la marcha de nuestros trenes 
de mercancías no es de cinco kilóme- 
tros por hora, sino que varía entre 10 
y 15 kilómetros. Aquélla, que es efec- 
tivamente la que puede llamarse velo- 
cidad media comercial del transporte, 
ha de ser forzosamente mucho menor 
que ésta, que es la velocidad media co- 
mercial de los trenes, porque, en cuanto 
á las mercancías, como no es posible 
disponer su envío, á la vez, para todos 
los destinos y desde todas las proceden- 
cias, se hace á veces indispensable, en 
las estaciones de bifurcación y empal- 
me, una serie de transbordos y de cla- 
sificaciones que forzosamente han de 
acarrear un estacionamiento de dichas 
mercancías y, por consiguiente, una 
disminución de la velocidad media co- 
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mercial con que corren éstas, respecto 
de la velocidad media comercial con 
que corren los trenes que las conducen; 
y, en cuanto á los trenes, como abun- 
dan las rampas fuertes en los trazados 
de nuestros ferrocarriles, es necesario 
aligerar dichos trenes difiriendo vago- 
nes en ciertas estaciones : y claro está 
que para estos vagones diferidos resul- 
tará una velocidad media comercial 
inferior á la de los trenes. Todo esto 
aparte de que la necesidad de relevar 
periódicamente el personal y las má- 
quinas, obliga al estacionamiento de los 
trenes en los puntos de relevo, y así 
resulta también bastante disminuida 
por esta causa la velocidad media co- 
mercial del transporte, respecto de la 
velocidad media comercial de todo el 
tren, cuya marcha se ve interrumpida 
á veces por varios relevos. 

En Francia rige, del mismo modo 
que en España, esta velocidad media 
comercial del transporte, de 5 kilóme- 
tros por hora, dimanante del estableció 
miento legal del plazo de 24 para el 
transporte á 125 kilómetros; y cuéntese 
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que en Francia, por ser país más llano, 
ha de sentirse bastante menos que en 
España la influencia de las rampas 
en la disminución de la velocidad media 
comercial de los trenes de mercancías; 
y, por ser allí mucho más intenso el 
tranco, han de verse mucho menos 
obligadas las Compañías al transbordo 
y clasificación de mercancías en las es- 
taciones de bifurcación y empalme ¿A 
qué viene pues que se quiera considerar 
como imposible de admitir en España 
una velocidad media comercial del 
transporte, igual exactamente á la que 
rige en Francia para líneas que se 
hallan hasta en mejores condiciones 
que las nuestras? 

Se dirá que en Francia rige también 
el plazo de 24 horas para 200 kilóme- 
tros de recorrido, que equivale á una 
velocidad media comercial del trans- 
porte, de 8 kilómetros por hora; pero 
esto rige únicamente para los ganados 
y las mercancías de las cuatro primeras 
series, y para ciertas líneas, 60 en to- 
tal, que son las que tienen establecida 
la doble vía y se hallan por consi- 

12 
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guíente en mucho mejores condiciones 
que la inmensa mayoría, la casi totali- 
dad de las líneas de España. A esto 
proveyó también la Administración es- 
pañola cuando por virtud de la Resolu- 
ción 4.* de la Real Orden de 10 de 
Enero de 1863 dispuso que el plazo 
de 24, horas por cada 100 kilómetros, 
en cuanto se pasara de los 300, rigiera 
únicamente mientras no tuviesen las 
lineas la doble vía. Desgraciadamente 
no se ha podido aún en España legislar 
especialmente, como en Francia, por 
haberse llegado A este caso, ya que son 
relativamente pocos y de poca exten- 
sión los trozos de línea con doble vía. 
Y adviértase, además, que así como en 
Francia, lo mismo que en España, no 
se cuentan los excesos, hasta de 26 kiló- 
metros, cuando se trata de transportes 
á razón do 24 horas por 125 kilóme- 
tros, cuando se trata de transportes á 
razón de 24 horas por 200 kilómetros 
no se perdona nada por exceso alguno 
de kilómetros recorridos , de modo que 
ya no se trata en rigor de un salto de 5 
á 8 kilómetros en la velocidad media 
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comercial del transporte, sino simple- 
mente de un salto de 6 á 8. 

Para deshacer de una vez la equivo- 
cada idea del autor del informe de que 
se trata, de que, «dado el aumento ge- 
neral que ha tenido el tráfico, hoy es 
imposible admitir marcha tan lenta 
como la de nuestros trenes de mercan- 
cías», bastará decir que en Italia, el 
plazo para el transporte propiamente 
dicho, de las mercancías á pequeña ve- 
locidad, es de 24 horas por cada 126 ki- 
lómetros, como en España y Francia, 
con la circunstancia de que en Italia 
no hay exceso de recorrido que deje de 
contarse, como en estos países; que en 
Suiza es sólo de 24 horas por cada 120 
kilómetros, esto es, menor aún que en 
España, Francia é Italia; que en Ba- 
viera y en Holanda es de 48 horas por 
cada 225 kilómetros, también menor 
por consiguiente que en los países re- » 
feridos; y que hasta en la mayor parte 
de los reglamentos de explotación de 
los ferrocarriles de Alemania y de Aus- 
tria-Hungría, que se quieren dar como 
modelos, rige el plazo de 24 horas por 
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los primeros 100 kilómetros, y de 24 
horas más por cada serie de 200 kiló- 
metros siguientes, lo cual en parte es 
más favorable y en parte más desfavo- 
rable que en los ferrocarriles antes ci- 
tados. Y no se añaden datos análogos 
de otros países, porque en unos, como 
en Bélgica, se involucran los plazos 
para la expedición con los del trans- 
porte, y en otros, como en Inglaterra y 
en los Estados Unidos, las Compañías 
no tienen plazo alguno obligatorio para 
el transporte de mercancías á pequeña 
velocidad. Pero hay que recordar, en 
fin, que rige para los transportes inter- 
nacionales de mercancías á pequeña 
velocidad, ejitre las naciones que subs- 
cribieron el ponvenio Internacional de 
Berna, el plazo de dos días por' fracción 
indivisible de 250 kilómetros, que es, 
como se ve, menos favorable para el 
Comercio que el de 24 horas por frac- 
ción de 126 kilómetros que rige en Es- 
paña, sin contar con que aquí no se 
computan los excesos hasta de 26 kiló- 
metros, y allí sí. Y téngase presente 
que en este Convenio, que no ha fir- 
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mado España todavía, están compren- 
didas, como ya se dijo, Alemania, Aus- 
tria-Hungría , Bélgica, Dinamarca, 
Francia, Italia, Holanda, Luxembur- 
go, Rusia, Suiza y Rumania. 

Véase, después de esto, si no es 
hablar por hablar cuanto se dice en el 
informe referido, para dar á entender 
que en España estamos atrasadísimos 
en esto de los plazos para el transporte 
ferroviario. «Si hace 40 años pudo con- 
siderarse como cosa natural el prome- 
dio de 6 kilómetros por hora — dícese 
con aire declamatorio en el informe 
que se examina — hoy es imposible ad- 
mitir marcha tan lenta, dado el au- 
mento general que ha tenido el trá- 
fico». Y, sin embargo, bien se ha vis- 
to: no hace 40 sino 50 años que se 
estableció en Francia marcha tan lenta; 
y rige aún allí, como aquí, á pesar del 
aumento general del tráfico. Y, lo que 
es peor, en países tan atrasados como 
Holanda, Suiza y Baviera, rigen pla- 
zos para el transporte, todavía menores 
que en España, Francia é Italia. 

Y más todavía es hablar por hablar, 
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salimos con el cuento de que «en aque- 
llos tiempos — los tiempos en que se 
estableció en España que el plazo para 
el transporte de las mercancías á pe- 
queña velocidad sería de 24 horas por 
125 kilómetros — cualquier carro de 
transporte hacía en dicho plazo mayor 
recorrido». Esas son cosas que única- 
mente pueden ser dichas para la galería, 
puesto que ningún efecto han de causar 
entre personas reflexivas. Si el año 1863 
cualquier carro de transporte hacía en 
dicho plazo mayor recorrido, muy á 
menos debe haber ido el arte de la ca- 
rretería, á pesar de que es de suponer 
que estarán ahora bastante mejor que 
entonces las carreteras, porque, hoy en 
día, ni con mucho se transporta por 
carros á razón de 24 horas por cada 
125 kilómetros. La jornada de un carro 
de transporte no alcanza ni á 50 kiló- 
metros; y no sería mayor seguramente 
el año 1863. 

En el tercer párrafo de su informe 
habla el Sr. Laffite de los plazos lega- 
les de transmisión para las mercancías 
facturadas á pequeña velocidad, y dice 
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que estos plazos «son excesivos y pro- 
ducen graves daños á todos cuantos han 
de valerse de los caminos de hierro 
para la conducción de sus mercancías» . 
Estos plazos son en España, como se 
sabe, de 24 hqras, cuando la transmi- 
sión ha de hacerse entre líneas de dis- 
tintas Empresas, pero enlazadas, sin 
solución de continuidad, y de tres días, 
cuando se ha de realizar la transmisión 
entre líneas de distintas Compañías 
que, aun confinando en una misma lo- 
calidad, no se hallan enlazadas. Vea- 
mos si son ó no realmente excesivos 
esos plazos. 

El primer caso, de transmisión entre 
líneas de diferentes Compañías, pero 
enlazadas, sin solución de continuidad, 
puede ofrecerse de dos modos distintos: 
1.^, que se efectúe la transmisión en 
una misma estación, común á las dos 
Compañías, que es el modo como se 
efectúa en la estación común de Tarra- 
gona, entre las líneas de las Compañías 
del Norte y de M. Z. A., por ejemplo; 
y, 2.^, que se verifique por medio de un 
ramal de enlace entre las estaciones. 
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distintas y distanciadas, de dichas dos 
Compañías, de que pueden verse ejem- 
plos en las estaciones del Norte y de 
M. Z. A., en Madrid y en Barcelona. 

Bien se comprenderá que este se- 
gundo modo de transmisión ha de exi- 
gir bastante más tiempo que el pri- 
mero; y así se comprendió en Francia, 
donde se estableció y rige un plazo de 
48 horas para la transmisión, cuando 
ésta ha' de hacerse por medio de un ra- 
mal de enlace entre dos estaciones dis- 
tanciadas, mientras que si la trans- 
misión ha de hacerse dentro de una 
misma estación común á dos Compa- 
ñías, se reduce el plazo á 24 horas. 
Pero en España no se previo esta dis- 
tinción importantísima, y se fijó para 
el caso, como plazo único y general, 
este mismo plazo de 24 horas. Y este 
plazo, sin duda alguna deficiente en 
los casos en que la transmisión se hace 
por medio de un ramal de enlace, entre 
estaciones distintas, es el que tiene 
también por excesivo el autor del in- 
forme que se analiza, hasta decir de él 
que produce graves danos. De modo 
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que aquí, donde por iinpre visión de la 
Administración se ven obligadas en 
muchos casos las Compañías á hacer 
la transmisión en la mitad del tiempo 
en que se hace en Francia, han de 
verse todavía dichas Compañías acu- 
sadas de perder mucho tiempo en las 
transmisiones y de causar con ello 
graves daños. Dígase si hay el más leve 
motivo para acusación semejante, y si 
no se necesita mucha paciencia para 
discutir tanto dislate. 

El segundo caso, de transmisión entre 
líneas de distintas Compañías, que, aun 
confinando en una misma localidad, no 
están enlazadas, no fué previsto en 
Francia; pero no por esto deja de haber 
en la legislación francesa forma regla- 
mentaria y equitativa á que acogerse 
en este caso. Recuérdese que, después 
de fijar en dos días el plazo para la 
transmisión entre redes que terminen 
en una misma localidad, con estaciones 
distintas, en comunicación por medio 
de carriles, se dice que el Ministro de 
Obras Públicas podrá conceder un plazo 
mayor, hasta de tres días, cuando con- 



186 EDUAROO MARlSTANY 

venga. De modo que, para los casos ex- 
tremos de transmisión, en que son in- 
dispensables la descarga en la estación , 
el acarreo más ó menos largo ó impor- 
tante, y la carga correspondiente en 
la estación de la otra línea, además de 
todo lo que ineludiblemente exigen las 
transmisiones, en general, puede lle- 
garse en Francia, y sin duda se llega, 
al mismo plazo de tres días fijado en 
España. No parece pues que haya tam- 
poco motivo para hacer los aspavien- 
tos que se hacen en el informe que se 
analiza, respecto de la duración de este 
plazo, para los casos extremos de trans- 
misión, antes referidos. 

El párrafo cuarto del informe del se- 
ñor Laffite, no es más que otro golpe 
de la elocuencia habitual en los agi- 
tadores de la opinión contra las Com- 
pañías de ferrocarriles; otro pedazo 
de carne echada al lobo de la galería 
para mantener el fuego de sus odios y 
rencores. Se confiesa de buenas á pri- 
meras que los hechos están amparados 
por las disposiciones legales, pero así y 
todo se dice con todo desahogo que tales 
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cosas no pueden ser admitidas en estos 
tiempos. Y se añade, con el énfasis que 
corresponde á las circunstancias: «pen- 
sar que el país ha realizado enormes 
sacrificios para implantar la locomo- 
ción á vapor, y que después de unos 
cincuenta años del empleo de la loco- 
motora, las mercancías que se trans- 
portan de un extremo á otro tardan 
más que cuando eran conducidas por 
carretera y por arrieros; que cuesta tan 
caro ó más el transporte que lo que 
costaba entonces, y que las conduccio- 
nes se realizan con menores garantías 
de seguridad que en otros tiempos, co- 
sas son que no pueden tener defensa y 
que es preciso corregir á todo trance, 
procurando que el transporte, en gene- 
ral, sea barato, seguro y rápido». 

No puede negarse que nos hallamos 
ante una bella muestra de la literatura 
antiferroviaria que tanto gusto da á 
ciertas gentes; pero no creo que valga 
la pena de tomar seriamente conceptos 
como el de que «se tarda más en trans- 
portar las mercancías por ferrocarril 
que cuando eran conducidas por car re- 



188 EDUARDO MARISTANY 

tera y por arrieros», que «cuesta tan 
caro ó más el transporte de lo que cos- 
taba entonces», y que «las conducciones 
se realizan con menores garantías de 
seguridad que en otros tiempos». Na- 
die, como no sea algún horterilla enca- 
nijado ó los interesados en ciertas 
agencias de reclamaciones, habrá de 
envidiarle al firmante del informe que 
se examina, sus descubrimientos. 

Y, ahora, dicho ya lo que se me ha 
ocurrido sobre los cuatro párrafos del 
preámbulo que figura á la cabeza del 
informe del Sr. Laffite, examinemos 
una por una las nueve conclusiones en 
que se condensa dicho informe sobre el 
tema c 

Conclusión 1.^ — La conclusión pri- 
mera del informe del Sr. Laffite no 
tiene nada que ver con el tema C á que 
debía referirse exclusivamente dicho 
informe. Este tema C comprende úni- 
camente las cuestiones relativas á los 
plazos para la expedición, el trans- 
porte, la transmisión y la entrega de 
las mercancías, á grande y á pequeña 
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velocidad, en una sola línea ó en va- 
rias combinadas; y la conclusión pri- 
mera de que se trata se refiere á la 
marcha de los trenes de viajeros, á sus 
enlaces y á sus velocidades comercia- 
les. Esto no obstante, voy á decir algo 
aquí en demostración de que no hu- 
biera padecido nada la opinión que se 
tuviera de los conocimientos ferrovia- 
rios del firmante de dicho informe, si 
se hubiese omitido completamente la 
referida conclusión. 

Se quiere por esta conclusión «que 
se modifiquen, en general, los cuadros 
de marcha de los trenes de viajeros, 
procurando, en primer lugar, estable- 
cer el enlace inmediato de unos con 
otros en todas las bifurcaciones y en 
sus distintas direcciones. » Esto quiere 
decir que en todas las estaciones de bi- 
furcación ó empalme de las líneas 
afluentes á las generales, tendría que 
haber siempre trenes de estas líneas 
afinen tes, dispuestos para enlazar in- 
mediatamente 0,011 todos los que circulan 
por las referidas líneas generales, lo mis- 
mo los ascendentes que los descendentes. 
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Suponiendo que no hubiere para esto 
más que dificultades de orden material, 
fueran estas dificultades relativamente 
menores si pudiera disponerse la mar- 
cha de los trenes de forma que coinci- 
dieran en todas las estaciones de em- 
palme los trenes ascendentes y los des- 
cendentes de la línea general, porque 
entonces pudieran salir del paso las lí- 
neas afluentes, con la mitad de los tre- 
nes que por esta conclusión primera se 
las quiere exigir. Pero ni esto es posi- 
ble, porque sólo un momento de refle- 
xión ha de bastar para comprender que 
no hay cuadro de marcha en que pue- 
dan hacerse coincidir las llegadas de 
los trenes ascendentes y descendentes, 
en estaciones de empalme como las de 
San Vicente y Roda, por ejemplo, que 
distan entre sí solamente siete kiló- 
metros; ni aun en estaciones de em- 
palme como las de Medina del Campo, 
Valladolid y Venta de Baños, que dis- 
tan entre sí únicamente 42 kilómetros, 
la primera de la segunda, y 37 kilóme- 
tros, la segunda de la tercera. 

Habrían de quedar pues condenadas 
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todas las líneas afluentes, muchas veces 
de corta extensión y de pequeño trá- 
fico, á tener disponibles tantos trenes 
cuantos fueren los que circularen por 
la línea general correspondiente, en la 
que es de suponer que el tráfico ha de 
ser mucho más considerable. A no ser 
que se quisiera condenar á las Compa- 
ñías de las líneas generales á que supe- 
ditaran el número y la marcha de sus 
trenes á los que exigiera en cada una 
de las líneas afluentes su tráfico pecu- 
liar y corriente. Nadie que tenga no- 
ciones, nada más, de lo que es el Movi- 
miento en la Explotación de los ferro- 
carriles, sobre todo de los ferrocarriles 
de vía única que tenemos en España, 
dejará de comprender al momento y sin 
mayor explicación todo lo absurdo de 
lo que se pretende. 

Y no hay que hablar de las dificul- 
tades do orden económico que tal ab- 
surdo acarreara, porque á nadie se 
ocultará lo ruinoso qué había de ser 
para las líneas afluentes esa obligación 
de tener siempre trenes dispuestos para 
enlazar con los de la línea general, hu- 
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biere ó no hubiese para ello tráfico, 
cuando por circunstancias especiales 
conviniera aumentar los trenes de esta 
línea general, como pasa en verano, 
por ejemplo ; en la línea general de 
Madrid á Irán, y en otras varias. Todo 
esto aparte de que, como la marcha de 
los trenes generales ha de disponerse 
principalmente con la mira puesta en 
las horas convenientes de salida y de 
llegada en los puntos extremos, Madrid 
y Barcelona, Irún ó Sevilla, por ejem- 
plo, Barcelona y Portbou ó Valencia, 
etc., etc., resulta que han de pasar 
forzosamente muchas veces estos trenes 
generales á horas inconvenientísimas 
por las estaciones de empalme; y, sin 
embargo, se pide que, en absoluto, aun 
á estas horas inconvenientísimas, haya 
enlace inmediato « en todas las bifurca- 
ciones y en sus distintas direcciones^. 
Del mismo modo se hubiera podido 
pedir la luna. 

Se quiere, además, por la conclusión 
primera de que se trata, «que se au- 
menten las velocidades de los trenes de 
viajeros hasta alcanzar un promedio 
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de 30 kilómetros para los trenes mix- 
tos, 45 para los correos, y de 50 á 60 
kilómetros para los expresos y rápidos, 
y reducir todo lo posible sus largas pa- 
radas en las estaciones » . Es de presu- 
mir que con la palabra promedio^ refe- 
rente á las velocidades de los trenes de 
viajeros, se habrá querido hablar de la 
velocidad comercial de dichos trenes. 

Empecemos por ver cuáles son las 
velocidades máximas, las velocidades 
medias de marcha y las velocidades co- 
merciales que llevan los principales 
trenes mixtos, correos y expresos de las 
Compañías del Norte y de M. Z. A., 
como son los trenes que circulan entre 
Madrid ó Irún, entre Madrid y Zara- 
goza, entre Barcelona y Zaragoza, y 
entre Barcelona y Portbou, debiendo 
advertirse que por velocidad máxima 
se entiende, no la que en un momento 
dado pueda alcanzar en plena vía un 
tren, sino la máxima que resulta entre 
dos estaciones, dado el tiempo em- 
pleado en recorrer la distancia que 
hay entre ellas ; que por velocidad me- 
dia de marcha se entiende la que re- 
ís 
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sulta del tiempo empleado por los tre- 
nes en recorrer positivamente la dis- 
tancia entre los puntos extremos de 
una línea, presckidiendo del tiempo 
perdido en las p^Sdas, de las estacio- 
nes; y que por velocidad comercial se 
entiende la que en definitiva resulta 
de dividir los kilómetros que median 
entre los puntos extremos de una línea, 
por el tiempo total empleado en llegar 
á uno de dichos puntos, desde el otro. 
Esta última es la que en realidad inte- 
resa al viajero. 
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Trenes mixtos 





Velocidad 
máxima 


Velocidad 

media 
de marclia 

Kilóms. 

35 
33 


Velocidad 
comercial 


Trayecto de 

Madrid á Hendaya . . . 
Irim á Madrid 


Kilóms. 

45 
45 


Kilóms. 

24 
22 


Trayecto de 

Madrid á Zaragoza . . . 
Zaragoza á Madrid. . . 


45 
45 


34 
30 


26 
23 


Trayecto de ^ 

Barcelona á Zaragoza. 
Zaragoza á Barcelona. 


49 
49 


31 
32 


24 
24 


Trayecto de 

Barcelona á Cerbero . . 
Portbou á Barcelona. . 


49 
49 


30 
31 


22 
22 


Trenes 


CORREOS 


1 






Velocidad 
iiKixima 


Velocidad 

media 
de marcha 

Kilóms. 

39 
37 


Velocidad 
comercial 


Trayecto de 

Madrid á Hendaya . . . 
Irún á Madrid 


Kilóms. 

50 
50 


Kilóms. 

30 

28 


Trayecto de 

Madrid á Zaragoza. . . 
Zaragoza á Madrid. . . 


49 
49 


39 

38 


31 
30 


Trayecto de 

Barcelona á Zaragoza. 
Zaragoza á Barcelona. 


63 
63 


39 
40 


32 
33 


Trayecto de 

Barcelona á Cerbére . . 
Portbou á Barcelona. . 


49 
49 


32 
33 


24 
27 
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Trenes expresos 





Velocidad 
máxima 


Velocidad 

medía 
de marcha 


Velocidad 
comercial 


Trayecto de 

Madrid á Hendaya . . . 


Kilóms. 

en 


Kilóms. 

49 


Kilóms. 

42(1) 


Irún á Madrid 


GO 


45 


38 C-^) 


Trayecto de 

Madrid á Zaragoza . . . 


60 


46 


43 


Zaragoza á Madrid . . . 


55 


45 


42 


Trayecto de 

Barcelona á Zaragoza. 


73 


52 


48 


Zaragoza á Barcelona. 


73 


51 


48 


Trayecto de 

Barcelona á Cerbero . . 


74 


47(3) 


45 ('») 


Portbou á Barcelona. . 


74 


47(5) 


45 (^i) 



(1) El tren Sud-expreso llega á 44 kilómetros. 

(2) El tren Sud-expreso lle^a á 43 kilómetros. 

(3) El tren rápido Barcelona-París llega á 48 kiló- 
metros. 

(4) El tren rápido Barcelona-París llega á 47 kiló- 
metros. 

(5) El tren rápido París-Barcelona llega á 49 kiló- 
metros. 

(H) El tren rápido París-Barcelona lle^a á 49 kiló- 
metros. Por razón de no parar el tren en ninguna esta- 
ción intermedia, es igual la velocidad comercial á la 
media de marcha. 

Resumen 



Velocidad Velocidad Velocidad 
máxima media 

de marcha de marcha comercial 

Kilóms. Kilóms. Kilóms. 

Trenes mixtos 45 a 49 30 á 35 22 á 26 

Trenes correos 49 á 63 32 á 40 24 á 33 

Trenes expresos 55 á 74 45 á 52 38 á 48 

Trenes rápidos 60 á 74 45 á 49 42 á 49 
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Puede decirse, en vista de este úl- 
timo cuadro-resumen, que en las líneas 
mejor servidas de las Compañías del 
Norte y de M. Z. A., el promedio de 
las velocidades comerciales es de 24 ki- 
lómetros en los trenes mixtos, de 29 
kilómetros en los trenes correos, de 
43 kilómetros en los trenes expresos, y 
de 46 kilómetros en los trenes rápidos. 
Ya se ha visto que, en vez de estas ve- 
locidades, quiere el autor del informe 
que se examina, las velocidades, en 
promedio, de 30 kilómetros para los 
trenes mixtos, de 46 para los correos, y 
de 50 á 60 para los expresos y rápidos. 
Pero no pensó sin duda en que, si para 
alcanzar con estos trenes rápidos, por 
ejemplo, la velocidad comercial de 49 
kilómetros á que se llega en el tren 
París-Barcelona, es preciso llegar en 
algunos puntos á la velocidad máxima 
de 74 kilómetros, y á que no se detenga 
el tren en ninguna de las estaciones in- 
termedias^ para que resultaren los 60 
kilómetros de velocidad comercial que 
en estos trenes se desea, fuera preciso 
que, en iguales condiciones, pudiera 
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llegarse á velocidades máximas de 90 
á 100 kilómetros, y á esto no puede 
llegarse corrientemente en las líneas 
españolas: 1.^, porque en éstas se cons- 
truyeron las vías, en su mayor parte, 
con carriles de 30 á 33 kilos de peso 
por metro lineal, aun cuando van cam- 
biándose poco á poco, ahora, en las lí- 
neas del Norte y de M. Z. A. cuando 
menos, por otros de 40 kilos; 2.^, por- 
que, para alcanzar grandes velocidades 
comerciales, es precisa la doble vía, 
con la que se evitan los cruces y para- 
das de trenes, que se llevan mucho 
tiempo; y, 3.^, porque con las rampas 
más pronunciadas de los trazados espa- 
ñoles, no es posible llegar á las veloci- 
dades de las líneas más llanas, extran- 
jeras. Cuantos saludaron nada más que 
el A. B. C. de los ferrocarriles, saben 
bien que lo primero en que debieron 
pensar, aun las Compañías extranjeras 
en cuyas líneas más llanas y con doble 
vía se quiso llegar á las velocidades co- 
merciales de 60 kilómetros qvie se de- 
sean en las líneas españolas, fué en 
aumentar el número de traviesas, en 
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establecer un balasto perfecto para 
consolidar la vía, y en cambiar los ca- 
rriles existentes por otros de 46 ó de 50, 
y hasta de 54 kilos por metro lineal. 

Al pedirse pues velocidades comer- 
ciales de 60 kilómetros en las líneas 
españolas, se pide sencillamente que se 
cambie todo el sistema de vía en éstas 
establecido, para substituir los carriles 
actuales por otros de mucho más peso; 
que se establezca la doble vía, y que se 
mejoren los trazados para suavizar sus 
rampas abundantes y pronunciadas. 
¡Una bicoca! Y, en compensación del 
gasto enormísimo que esto representa- 
ría para las Compañías, se piden, á la 
vez, á éstas, rebajas en los precios de 
las tarifas, hasta dejarlos por debajo 
de los gastos de la explotación; rebajas 
en las clasificaciones de las mercan- 
cías, para que se pague por el trans- 
porte de éstas menos de lo que se paga; 
y hasta rebajas en los plazos del trans- 
porte, para que haya ma3^ores probabi- 
lidades de hacerlas pagar indemniza- 
ciones. No puede pedirse más. 

Y, con todo, se pide más aún: se 
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pide que se reduzcan todo lo posible las 
paradas largas de los trenes en las es- 
taciones. Esto, sin embargo, se hace 
ya, y todo el mundo comprenderá que 
á nadie conviene tanto como á las pro- 
pias Compañías que se detengan los 
trenes en las estaciones lo menos que 
sea posible. No creo que piense nadie 
que las paradas largas tengan por ob- 
jeto especial fastidiar sencillamente al 
público. Lo que hay es que, como los 
trenes mixtos, y á veces los correos, han 
de llevar las mercancías á gran velo- 
cidad, deben calcularse las paradas de 
forma que resulten suficientes para la 
carga y descarga de estas mercancías 
en las estaciones en que la experiencia 
acuse un tráfico dado de tal clase, y 
claro está que el día en que este tráfico 
sea poco ó nulo, sobrará tiempo; pero 
no será así en muchos otros días, y 
para éstos hay que prever. Y, en cuan- 
to á los trenes correos, no está mal que 
se desee que paren lo menos posible en 
las estaciones; pero sería mejor que los 
que piden esto no pidieran, á la vez, 
que en estos mismos trenes correos se 
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lleven muchas mercancías á gran velo- 
cidad, como el pescadb fresco, las fru- 
tas, hortalizas y otras, cuya carga y 
descarga exigen forzosamente largas 
paradas en las mismas estaciones donde 
se quiere que los trenes se detengan 
muy poco. 

Conclusión 2.* — Por la conclu- 
sión 2.* se pide «que la conducción 
del servicio del correo se haga cuando 
menos en dos trenes diarios en cada 
línea » , y de forma que « la correspon- 
dencia general sea conducida con todas 
las garantías de seguridad, á la vez 
que con la conveniente comodidad. ^ 

Tampoco tiene nada que ver esto, 
como se ve, con la cuestión de los pla- 
zos del transporte á que debía limitarse 
el informe referente al tema C, ni casi 
tiene que ver nada tampoco con las 
Compañías de ferrocarriles, sino con el 
Gobierno, como luego se verá; pero, no 
importa: diré también sobre el asunto 
lo que hace al caso. 

Se quieren, en resumidas cuentas, 
dos trenes colóreos diarios en cada lí- 



\ 



202 EDUARDO MARISTANY 

nea, y, como no es de creer que con 
esta frase se haya querido decir lo que 
literalmente se expresa, porque enton- 
ces no tendría substancia la petición, 
puesto que en todas las líneas hay ya 
por lo menos dos trenes correos diarios, 
uno. ascendente y otro descendente, es 
de suponer que lo que se quiere es que 
haya dos tícenos correos diarios, en cada 
sentido, esto es, cuatro trenes correos 
diarios en cada línea. 

Supongo también que no se habrá 
redactado esta conclusión segunda par- 
tiendo del principio de que se pida con 
ello el cumplimiento estricto de la ley, 
porque su autor debe saber que en mu- 
chas líneas no es obligatoria para las 
Compañías la conducción del correo, 
por no constar tal obligación en los 
pactos correspondientes de los respecti- 
vos pliegos de condiciones particulares; 
y que en las líneas concedidas al am- 
paro del Decreto-Ley de 14 de No- 
viembre de 1868, tampoco debe correr 
la conducción de la correspondencia á 
cargo de las Compañías. Así pues, in- 
cumbe al Gobierno, en todos estos ca* 
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SOS, cuanto se refiera á la habilitación 
de más trenes de los que hoy se desti- 
nan á la conducción de la correspon- 
dencia, porque, en los casos referidos, 
es justamente el Gobierno quien debe 
pagar los gastos que esta conducción 
ocasione. 

Subrayo las palabras debe pagar, 
porque se trata en realidad de una 
obligación legal muy imperfectamente 
cumplida por la Administración pú- 
blica, las pocas veces que se cumple; 
á pesar de lo cual continúa creyéndose 
el Gobierno con autoridad moral sufi- 
ciente para exigir de la otra parte con- 
tratante, ó sea de las Compañías, el 
cumplimiento estricto de las obliga- 
ciones que éstas contrajeron en los 
mismos contratos ó leyes de concesión 
en que constan las que la Administra- 
ción pública no cumple. No me parece 
que sean éstas las mejores circunstan- 
cias para exigir de las Compañías refe- 
ridas el aumento del número de trenes 
destinados á la conducción del correo : 
pero dejemos esto para capítulo espe- 
cial, que hay mucho que hablar sobre 
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tan interesante materia, y todo lia de 
salir á luz en su lugar y en el tiempo 
oportuno. 

Basta saber, de momento, que, para 
los casos de que se trata, debió dirigirse 
al Gobierno, en primer lugar, el autor 
del informe que se analiza; como al 
mismo Gobierno y á nadie más debió 
dirigirse, para alcanzar «que la corresr 
pendencia en general sea conducida 
con todas las garantías de seguridad á 
la vez que con la conveniente comodi- 
dad»^ porque los coches en que se con- 
duce la correspondencia son casi siem- 
pre de propiedad del Gobierno, y á 
éste hay que ir, por consiguiente, con 
el cuento de la seguridad y comodidad 
de estos carruajes, que las Compañías 
llevan desde luego con la misma segu- 
ridad con que se transportan los co- 
ches para viajeros. Véase pues la ra- 
zón de lo dicho al principio, respecto 
de que más tiene que ver con el Go- 
bierno que con las Compañías, la con- 
clusión 2.* del informe del Sr. Laffite, 
sobre el tema C 

Por lo demás, es de veras lamenta- 



CONFERENCIA FERROVIARIA DE I905 205 

ble esa manía uniformista con que se 
quiere resolver por igual en todos los 
casos, sin atender para nada á la rea- 
lidad de las cosas, ni parar mientes en 
la necesidad ó inconveniencia de tales 
resoluciones, según las circunstancias 
de cada caso. Donde hay tráfico, y por 
lo tanto movimiento de corresponden- 
cia para dos correos diarios en cada 
sentido, los hay ya, como sucede en- 
tre Barcelona y Madrid; y donde hay 
para más, más hay, como ocurre entre 
Barcelona y Francia, de donde y para 
donde se lleva la correspondencia en 
tres trenes diarios ascendentes y tres 
descendentes. Pero, pretender que se 
hagan dos trenes ascendentes y dos 
descendentes cada día, para el correo, 
en líneas como las de Tar dienta á Jaca 
y Torralba á Soria, por ejemplo, en 
las que con un solo tren diario de ida 
y otro de vuelta se lleva todo, viaje- 
ros, correo y mercancías, y aún sobra, 
es pretender sencillamente que se pa- 
seen los trenes sin finalidad alguna. 
¡Lástima que por otra conclusión no 
pudiera disponer el autor del informe 
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sobre el tema C, que haya tráfico y co- 
rrespondencia donde no los hay, si- 
quiera en la cantidad estrictamente 
necesaria para justificar la conclusión 
2.^ que doy ya, en este punto, por su- 
ficientemente discutida ! 

Conclusión 3.^ — La conclusión ter- 
cera se refiere al plazo para la expedi- 
ción de las mercancías facturadas á 
gran velocidad, y se limita á reprodu- 
cir malamente el concepto legal esta- 
blecido en el art. 125 del Reglamento 
de 8 de Septiembre de 1878, para la 
ejecución de la ley de Policía de ferro- 
carriles de 23 de Noviembre de 1877, 
modificado, ó, mejor dicho, aclarado, 
por la Real Orden de 12 de Mayo 
de 1903; pero con la diferencia de que, 
así como en este artículo y en esta 
Real Orden se determina que sea de 
tres horas el plazo para la expedición, 
á partir de la presentación de las mer- 
cancías en el registro, en la conclusión 
de que se trata se fija este plazo en 
dos horas, solamente. 

No es esta la primera vez que se ha- 
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bla en la presente obra de la preten- 
sión de los representantes del Comer- 
cio en la Conferencia, de que se reduz- 
ca el plazo legal establecido para la 
expedición de las mercancías factura- 
das á gi'an velocidad. Recuérdese que 
al hacer la crítica del informe sobre el 
tema c de las cuestiones relativas á las 
tarifas, hube de traer aquí la preten- 
sión de los ponentes comerciantes so- 
bre dicho tema, de que se redujera el 
plazo para la expedición, á gran velo- 
cidad, de los muestrarios, y de los pes- 
cados frescos, crustáceos, moluscos, 
carne fresca, caza muerta y volatería, 
quesos frescos, hielo y nieve; pero en- 
tonces era mayor la pretensión que 
ahora: como que se quería reducir d 
una sola hora el plazo de tres horas 
que legalmente se fijó para la expedi- 
ción de tales mercancías, mientras que 
ahora ya se contenta el señor Laffite 
con que dicho plazo de tres horas se re- 
duzca á dos horas solamente, <^para los 
transportes de toda clase, á gran velo- 
cidad. » 

Y ¿sabe el lector quién es uno de 
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los dos firmantes del informe sobre el 
tema C de las cuestiones relativas á 
las tarifas, en que se pide que se re- 
duzca á una hora el plazo de tres horas 
de que se trata? Pues, es el mismo don 
Luciano Laffite que pide en el informe 
sobre el tema c de las cuestiones rela- 
tivas al servicio, que este mismo plazo 
legal de tres horas se reduzca á dos. 
Dicen que de sabios es mudar de pare- 
cer, pero no será eso tratando de un 
mismo asunto, al mismo tiempo y en 
el mismo lugar. Supongo que no á la 
estima en que pudieran tenerse la fi- 
jeza de criterio y la convicción ferro- 
viaria, debió obedecer el nombra- 
miento de vocal de la Comisión perma- 
nente para el estudio de las cuestiones 
referentes á ferrocarriles, con que fué 
favorecido dicho señor por Real Orden 
de 24 de Enero de 1906. 

El plazo de tres horas para la expe- 
dición de mercancías facturadas á 
gran velocidad es verdaderamente un 
plazo mínimo indispensable. Así se con- 
sidera, no sólo aquí sino en Francia, 
pues la experiencia ha demostrado que 
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en varios casos se necesita todo. Efec- 
tivamente: como empiezan á contarse 
las tres horas, desde la presentación de 
los efectos al registro, han de reali- 
zarse dentro de este plazo las siguien- 
tes operaciones: 1.*, reconocimiento y 
peso de los objetos, y comprobación 
con la declaración hasta poder estam- 
par en ésta el sello de la estación, 
signo de la formalización del contra- 
to de transporte; este primer período 
puede llevarse bastante tiempo cuando 
hay aglomeración de expediciones; 
2.*, colocación de las correspondientes 
etiquetas en los bultos, confección del 
talón resguardo, y cobro de los portes, 
si se han de pagar éstos á la salida, 
despacho de toda la documentación 
necesaria para la entrega de los efec^ 
tos al jefe del tren, y conducción de 
estos efectos hasta los andenes; y, 3.*, 
realización de esta entrega, al cuento^ 
reconociendo y comprobando cada bul- 
to con la hoja de ruta á la vista, y 
carga en los vagones, todo lo cual, 
cuando se trata de líneas de mucho 
tráfico de gran velocidad, no es extra- 

14 
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ño que se lleve las tres horas del plazo 
concedido. 

Si, como queda demostrado, se ne- 
cesita en muchos casos todo el plazo de 
tres horas legalmente establecido, aquí 
como en Francia, lo mismo da que se 
pretenda reducirlo á una que á dos 
horas. Valgan pues, además de todo 
lo dicho, para demostrar la improce- 
dencia de la reducción á dos horas, las 
mismas razones alegadas contra la pre- 
tensión de que se redujera el plazo á 
una hora; véase por consiguiente lo 
que se dijo en las* páginas 224 y si- 
guientes del tomo II de esta obra, y 
pasemos á otro asunto. 

Conclusión 4.* — Esta conclusión es 
radical. Suprime en absoluto todo pla- 
zo para la transmisión de mercancías 
á gran velocidad, desde las líneas de 
una Compañía á las de otra, sin dis- 
tinguir siquiera el caso en que dichas 
líneas estén enlazadas, sin solución de 
continuidad, del caso en que no haya 
enlace alguno entre dichas líneas. Es 
sabido que para el primer caso se con- 
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ceden tres horas en España, y en 
Francia tres ó seis según que se haga 
la transmisión en una estación común 
ó entre dos estaciones distanciadas, 
unidas por medio de vía férrea; y que, 
para el segundo, no previsto taxativa- 
mente en Francia, se conceden en Es- 
paña seis horas, y pueden concederse 
en Francia, hasta ocho. 

Se incurre pues con esta conclu- 
sión cuarta, en aquella misma enormi- 
dad cometida por la Real Orden de 22 
de Enero de 1873, que mientras estuvo 
vigente quedó muchas veces incum- 
plimentada por imposibilidad material 
de hacerlo; con la agravante de que en 
aquella Real Orden alcanzó únicamente 
el absurdo á la supresión del plazo de 
tres horas para las transmisiones entre 
líneas de distintas Compañías, enlaza- 
das sin solución de continuidad, mien- 
tras que en la conclusión cuarta de 
que se trata, aun cuando quizá no 
quiso decirse en ella lo que se dice, es 
lo cierto que, literalmente, alcanza el 
absurdo hasta al plazo de seis horas 
para las transmisiones entro líneas de 
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distintas Compañías, sin enlace algu- 
no, resultando así el absurdo de los ab- 
surdos. 

El autor de las conclusiones que se 
examinan no debe tener idea alguna 
de las operaciones que exige una trans- 
misión, pues de otro modo no se com- 
prendiera su conclusión cuarta. Véalo 
pues, y juzgue con conocimiento. 

Aun en el caso más sencillo, de ve- 
rificarse la transmisión dentro de una 
misma estación común, con vías enla- 
zadas, sin solución de continuidad, es 
indispensable formalizar en dicha es- 
tación una relación de todas las expe- 
diciones que se han de transmitir, y 
entregar, al cuento, uno por uno, los 
bultos, reconociéndolos y comprobán- 
dolos, en número y destino, con la do- 
cumentación, cuyo recibo, así como el 
de los efectos, ha de firmar el agente 
receptor. Esto, de por sí, se lleva ya 
un tiempo considerable; pero antes 
hubo de precederse á la entrega de los 
efectos que se han de transmitir, así 
como de los destinados á la localidad 
en que radique la estación de empal- 
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me, con todas las formalidades de re- 
conocimiento y comprobación para el 
consiguiente deslinde de responsabili- 
dades; y todo esto, como es natural, 
se ha de hacer forzosamente desde la 
llegada del tren que trae los efectos. 
¿Hay nadie que pueda imaginar la po- 
sibilidad de hacer todo esto en los 
pocos minutos que median, general- 
mente, entre la llegada y la salida.de 
los trenes combinados, en las estacio- 
nes de empalme, según se pretende 
por la condición cuarta que se discute, 
y se pretendió por la Real Orden de 22 
de Enero de 1873, hoy día derogada? 
Ni el plazo legal de tres horas resulta 
suficiente en algunas estaciones de bi- 
furcación, de relativa importancia. 
Mucho menos ha de serlo cuando ha 
de hacerse la transmisión, no dentro 
de una estación común, sino entre es- 
taciones distintas y distanciadas, enla- 
zadas, sin solución de continuidad. 

Y, si esto es así en los casos citados, 
¿qué no será en los casos en que las lí- 
neas de las dos Compañías, transmi- 
sora y receptora, aunque confinando 
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en una misma localidad, no estén en- 
lazadas? En estos casos hay también 
trenes combinados, esto es, trenes que 
salen de una de las estaciones con 
arreglo á las horas á que llegan á la 
otra los trenes de su respectiva Com- 
pañía ¡Y se quiere que aun en estos 
casos «no sufran retraso alguno las 
mercancías á gran velocidad, al trans- 
mitirse de una á otra Compañía, con- 
tinuando para su destino en los trenes 
combinados»! ¡Nada significa el tiem- 
po que forzosamente han de exigir el 
arreglo de los documentos referentes á 
la transmisión, la entrega, comproba- 
ción y recepción de los efectos, ni si- 
quiera el acarreo desde una estación 
d otra! ¡El absurdo de los absurdos! 

Conclusión 5.^ — En la conclusión 
quinta no aparece tan radical el autor 
del informe de que se trata, como en 
la cuarta. No suprime por ella los pla- 
zos; se contenta con disminuirlos. 
Quiere que el plazo de 48 horas que 
hoy se concede en España para la ex- 
pedición de las mercancías facturadas 
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á pequeña velocidad, se reduzca á 24, 
esto es, á la mitad; y quiere que el 
plazo de 24 horas concedido para la 
transmisión de estas mercancías, á pe- 
queña velocidad, cuando haya enlaces 
entre las líneas de las Compañías trans- 
misora y receptora, se reduzca á seis, ó 
sea á la cuarta parte. 

Es sabido que en Francia , el primer 
plazo, ó sea el plazo para la expedi- 
ción, se define por la obligación de ex- 
pedir «el día siguiente al de la entre- 
ga de las mercancías en la estación de 
salida»; y, como se abre el despacho 
de las estaciones para la pequeña velo- 
cidad, á las seis ó á las siete, según las 
épocas, resulta que, pudiendo reali- 
zarse la expedición hasta media noche 
del día siguiente, el plazo máximo 
para esta operación es en realidad de 41 
á 42 horas. En cuanto al segundo pla- 
zo, ó sea el concedido para la transmi- 
sión, 5^a se sabe que en Francia es 
de 24 ó de 48 horas, según los casos. 
Así pues, lo que se pretende con la 
condición quinta de que se trata, es 
que hagan los -ferrocarriles españoles 
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la expedición de las mercancías á pe- 
queña velocidad casi en la mitad del 
tiempo concedido á los ferrocarriles 
franceses para hacerla; y que se rea- 
licen aquí las transmisiones de estas 
mercancías, en la cuarta parte ó en la 
octava parte del tiempo de que dispo- 
nen los franceses para realizarlas, se- 
gún los casos. Esto hubiera de bastar 
para que se comprendiera lo dispara- 
tado de la pretensión; pero conviene, 
para ilustrar la cuestión, que se haga 
el examen de las operaciones que en 
los plazos referidos han de efectuar las 
Compañías, á fin de que así resulte 
más aún de relieve la sinrazón de lo 
que se propone. 

Empieza el plazo para la expedición 
de las mercancías, á pequeña veloci- 
dad, en el momento de « la entrega de 
los efectos», ó sea de las mercancías 
que se han de transportar. Procede 
después hacer, ante todo, lo mismo que 
para las mercancías que se facturan á 
gran velocidad, esto es, lo referente al 
reconocimiento y peso de las mercan- 
cías , y á la comprobación con la decía- 
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ración, hasta poner sobre ésta el sello 
de la estación: mas, como en la factu- 
ración á pequeña velocidad es muchí- 
simo más frecuente la expedición por 
cargamento de vagón completo, si en 
estos casos corre la carga de cuenta 
del remitente, complícase la operación 
con la necesidad de pesar este carga- 
mento, y de examinar su volumen y 
estabilidad, y su sujeción en los vago- 
nes, antes de que sea admitido para el 
transporte. Después hay que colocar 
las correspondientes etiquetas en los 
bultos ó en los vagones, pasando la de- 
claración al factor de salidas para que 
tase la expedición y extienda el talón 
resguardo que se ha de entregar al re- 
mitente mediante el cobro del importe, 
si han de pagarse los portes á la sa- 
lida. Hay que clasificar luego las ex- 
pediciones de detalle, por destinos, á 
fin de aprovechar los vagones, y, mien- 
tras se cargan éstos, hay que tomar 
nota de los bultos que vayan en cada 
uno de dichos vagones, para la corres- 
pondiente comprobación con la hoja de 
ruta. Hechas estas operaciones, se cié- 
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rran y precintan los vagones, seña- 
lando por modo ostensible sus destinos; 
y, después de esto, se llenan los regis- 
tros de orden interior que se hayan 
establecido, y se procede á la confec- 
ción de las hojas de cargamento, que 
deben ser, por cada vagón, tantas como 
destinos en él figuren, y deben entre- 
garse luego al conductor del tren. 

Después de todas estas operaciones, 
quedan ya los vagones en disposición 
de ser colocados en la vía en que se 
haya de formar el tren, si se trata de 
una estación de origen, ó bien en aque- 
lla de donde los haya de tomar el tren 
que pase, si se trata de estaciones in- 
termedias. No hay que decir que el 
conductor del tren, al hacerse cargo 
de los vagones que le entreguen, ha de 
examinar si los vagones cerrados van 
bien precintados, y ha de reconocer 
los cargamentos de los vagones abier- 
tos á fin de asegurarse de que no reba- 
san las dimensiones del gálibo, así como 
de que se ha atendido á su estabilidad 
y á su sujeción. 

Claro está que para todo lo que se 
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acaba de indicar no se necesitan las 48 
horas del plazo concedido para la ex- 
pedición; pero es que no siempre se 
pueden realizar seguidamente dichas 
operaciones según se han explicado. 
Así, por ejemplo, no es posible tener 
siempre á mano, como si dijéramos 
automáticamente distribuidos para las 
necesidades del día, los vagones nece- 
sarios para la carga, sobre todo en las 
estaciones de paso, y se necesita cierto 
tiempo para la evolución del material 
vacío. Por otra parte, una vez carga- 
dos los vagones, no siempre pueden ser 
tomados por el primer tren que pase, 
ni á veces por el primer tren que en el 
origen se forme, por estar ya comple- 
tos estos trenes. Precisamente á la fa- 
cilidad que da á las Compañías el pla- 
zo de la expedición para retener los 
vagones cargados algunas horas, á fin 
de llenar con ellos los huecos de los 
trenes que vayan formándose ó pasan- 
do, con objeto de aprovechar mejor la 
capacidad de estos trenes, se debe, en 
buena parte, la gran diferencia de 
precios que resulta para los transpor- 
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tes á grande y á pequeña velocidad ; y 
no sería equitativo, además de no ser 
legal, que, cuando se paga menos jus- 
tamente á fin de que el porteador tenga 
más tiempo de que disponer para sus 
operaciones, se viniera á cercenarle 
este tiempo sin aumentarse los precios 
establecidos. 

Respecto á la transmisión, la reduc- 
ción á seis horas del plazo de 24 legal- 
mente establecido, tuviera en cierto 
modo explicación si se partiese, en ab- 
soluto, del principio de suprimir la 
operación del transbordo, y no se tra- 
tase más que de la transmisión de va- 
gones completos, pues entonces solo 
habría que hacer el reconocimiento de 
los vagones y de sus precintos, y la 
comprobación de las etiquetas con las 
hojas de cargamento, aparte todo lo 
referente al arreglo de la documenta- 
ción; pero hay además las partidas de 
detalle, que deben entregarse y reci- 
birse al cuento, con la consiguiente re- 
visión, bulto por bulto, y la necesaria 
comprobación con las hojas de carga- 
mento respectivas; y esto exige yabas- 
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tante más tiempo; además de que no 
puede partirse, en absoluto, del princi- 
pió de la supresión de los transbordos, 
ni aun tratándose de vagones comple- 
tos, porque, en razón del alquiler que 
ha de pagar cada Compañía por los 
vagones que de las demás tenga ocu- 
pados, puede convenir el transbordo á 
la que tenga que pagar dicho alquiler. 

Por otra parte, una vez realizadas 
las operaciones de la transmisión pro- 
piamente dicha, y después de haberse 
hecho con los vagones que se hayan de 
transmitir, la maniobra correspon- 
diente para apartarlos según conven- 
ga, no siempre se tiene á mano tren 
hábil para proseguir con ellos el trans- 
porte, y hay que aguardar por consi- 
guiente un tiempo que hay que cargar 
también en la cuenta del destinado á la 
transmisión. 

Y, si para cuando hay que hacer la 
transmisión dentro de una estación co- 
mún, no resulta ya muy sobrado el 
plazo de 24 horas legalmente estable- 
cido para el caso, no hay que decir si 
será hasta deficiente cuando se trate 
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de transmisiones entre estaciones dis- 
tanciadas, en comunicación por medio 
de un ramal de enlace. Ya se ha dicho 
que para estos casos, que la legislación 
española no distingue de los primeros, 
concede la legislación francesa 48 ho- 
ras; y aun para estos casos quiere el 
Sr. Laffite que se concedan en España 
nada más que seis horas ¡Seis horas 
para realizar las transmisiones de mer- 
cancías, á pequeña velocidad, entre las 
estaciones del Norte y de M. Z. A. en 
Madrid y en Barcelona, por ejemplo! 
Con sólo exponer tamaña pretensión, 
queda juzgada. 

Conclusión 6.^ — Por esta conclu- 
sión se pretende que las Compañías de 
ferrocarriles ordinarios se pongan en 
corabinación con las demás de ferroca- 
rriles económicos, para realizar direc- 
tamente los transportes á grande y á 
pequeña velocidad, y despachar billetes 
para todas las estaciones de dichos fe- 
rrocarriles económicos; y, además, que 
se reduzca á un día el plazo de tres 
que concede la ley para la transmisión 
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de las mercancías, á pequeña veloci- 
dad, entre las líneas que no se hallen 
enlazadas. 

Por Real Orden de 20 de Enero de 
1903 se dispuso «que se declare obliga- 
torio el servicio combinado de viajeros 
y mercancías para los ferrocarriles que, 
aunque enlacen directamente, confi- 
nen en una misma localidad, y, ó 
bien afluyan á una estación común, 
ó bien tengan sus estaciones de tér- 
mino en comunicación por medio de 
un ramal ferroviario». Y nada más. 
De donde se deduce que no es obliga- 
torio el servicio de que se trata entre 
los ferrocarriles, ya sean de igual vía 
ó de vía distinta, que, aun confinando 
en una misma localidad, no tengan 
sus líneas en comunicación por medio 
de un ramal ferroviario. 

El Sr. Laffite no salva en su condi- 
ción sexta este caso, y quiere por lo 
tanto que, aun en el de que haya entre 
las líneas de vía ancha y las líneas de 
vía estrecha una solución de continui- 
dad que sólo pueda salvarse mediante 
un acarreo de más ó menos importan- 
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cia, además de la descarga y de la 
carga consiguientes, estén obligadas 
las Compañías á combinar entre sí y á 
realizar directamente los transportes 
de mercancías á grande y á pequeña 
velocidad, así como á despachar bille- 
tes para todas las estaciones de los fe- 
rrocarriles económicos. 

Si se hubiese fijado el Sr. Laffite en 
los considerandos de dicha Real Orden 
de 20 de Enero de 1903, hubiera visto 
que hay una razón fundamental « para 
no imponer como obligatorio el servicio 
de que se trata á las Empresas cuyas 
líneas no enlazan, por tener distinto 
ancho de vía y aunque confinen en una 
misma localidad, puesto que aquel ser- 
vicio requiere, en general, en tales 
casos, un medio de transporte interme- 
dio, ajeno por completo al objeto de la 
concesión de los ferrocarriles, y cuyo 
establecimiento, por consiguiente, no 
puede exigirse á los concesionarios de 
aquéllos. » 

No tengo más que decir para demos- 
trar la improcedencia de la conclusión 
sexta de que se trata, en el punto de 
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que en todo caso « se obligue á las Com- 
pañías á que, combinadas con las líneas 
de vía estrecha^ realicen los transportes 
directos de mercancías, etc., etc.» Po- 
cas veces se hallan á mano textos ofi- 
ciales que tan categóricamente y con 
tanta razón echen abajo las pretensio- 
nes que formularon los representantes 
del Comercio ante la Conferencia. 

Queda pues reconocido por la Admi- 
nistración pública que la combinación 
de servicios entre Compañías cuyas lí- 
neas sean de ancho de vía distinto, sin 
comunicación por medio de un ramal 
ferroviario y sin que afluyan á una es- 
tación común, es potestativa por parte 
de dichas Compañías, sin que á ella 
puedan ser obligadas, como pretende 
el Sr. Laffite* 

Por lo que se refiere á la reducción á 
uno, de] plazo de tres días que hoy se 
reconoce realmente como necesario 
para la transmisión de las mercancías 
á pequeña velocidad, entre líneas de 
distintas Compañías, que, aunque con- 
finen en la misma localidad, no se 
hallen enlazadas, sólo debo recordar 
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que, según se acaba de ver, en Francia 
concede ya la ley dos días para la 
transmisión entre líneas, cuyas esta- 
ciones estén distanciadas y enlazadas. 
¡Qué menos puede concederse, pues, que 
un día más, para los casos en que di- 
chas líneas no estén enlazadas, y exija 
por lo tanto la transmisión un medio 
distinto de transporte del que usan las 
Compañías ferroviarias ! Sin duda para 
atender á estos casos autoriza la ley en 
Francia al Ministro de Obras Públicas , 
para aumentar hasta tres aquel plazo 
de dos días, con lo cual ha de resultar 
igual en Francia que en España el 
plazo de tres días para la transmisión 
entre líneas no enlazadas, que por la 
conclusión sexta que se examina se pre- 
tende que sea sólo de 24 horas. Recuér- 
dese que este plazo de 24 horas fuera 
igual al concedido, lo mismo en Fran- 
cia que en España, para las transmi- 
siones más sencillas, esto es, para las 
que se realizan dentro de una misma 
estación común á las dos Compañías, 
con las vías de igual ancho, perfecta- 
mente enlazadas. 
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Conclusión 7.^ — Esta conclusión se 
refiere al plazo para el transporte pro- 
piamente dicho de las mercancías fac- 
turadas á pequeña velocidad. Recuér- 
dese que por virtud de la Real Orden 
de 10 de Enero de 1863 se conceden 
para el caso 24 horas por cada 125 kiló- 
metros, mientras no pase de 300 el re- 
corrido, y 24 horas por cada 100 kiló- 
metros en cuanto se pase de dichos 300, 
sin contarse en uno y otro casos los 
excesos hasta de 25 kilómetros. Pues 
bien, el Sr. Laffite quiere, por esta 
conclusión 7.*, que sea el plazo única- 
mente de 24 horas por cada 200 kiló- 
metros, sin apreciarse los excesos de 
distancia que no pasen de 50. Lo cual 
quiere decir que pretende por parte de 
las Compañías españolas, en sus líneas 
de vía sencilla y con muchas y fuertes 
rampas, lo mismo que se hace en al- 
gunas líneas francesas, ó sea en las que 
disponen de doble vía y que tienen ram- 
pas suaves; con la agravante de que en 
éstas no se perdona nada , y se quiere 
que en las de España se perdonen los 
excesos hasta de 50 kilómetros. 
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No habrá necesidad de repetir aquí 
cuanto se dijo al tratar del párrafo 2.^ 
del preámbulo del informe sobre el te- 
ma c que se está discutiendo, á pro- 
pósito de los plazos para el transporte 
propiamente dicho, en demostración de 
que son en España estos plazos los que 
lógicamente deben ser. Recuérdese lo 
que entonces se dijo y se verá que lo 
propuesto en esta conclusión séptima 
significa el establecimiento en España 
de plazos para el transporte, más re- 
ducidos aún que en Alemania y Aus- 
tria, que son, como se vio, los países 
en que rigen los plazos más cortos. No 
le ha bastado al autor del informe que 
se examina, elevar de 125 á 200 kiló- 
metros el recorrido que se ha de hacer 
en 24 horas, aun para los trayectos 
menores de 300 kilómetros, sino que ha 
querido también que los excesos de re- 
corrido que dejan de tenerse en cuenta, 
se eleven también desde 25 á 50 kiló- 
metros. 

Nada será más elocuente, para de- 
mostrar la poca reflexión que ha me- 
diado en el asunto, que poner en un 
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mismo estado comparativo los plazos 
que para el transporte propiamente di- 
cho de las mercancías á pequeña velo- 
cidad rigen en España, en Alemania y 
Austria, y para el tráfico internacional 
de las naciones adheridas al Convenio 
Internacional de Berna, al lado de los 
plazos que propone el Sr. Laffite, para 
determinados recorridos, en España* 

Plazos para el transporte á pequeña velocidad 





Alemania 


Convenio 




Conclu- 


Trayectos 


y 


de 


España 


sión 




Austria 

48 horas 


Berna 




séptima 


150 kms. 


48 horas 


24 horas 


24 horas 


275 » 


48 » 


96 » 


48 » 


48 » 


325 » 


72 » 


96 » 


72 y. 


48 » 


425 » 


72 » 


96 » 


96 » 


48 » 


525 » 


96 » 


144 » 


120 » 


72 » 


625 » 


96 » 


144 » 


144 » 


72 » 



Como se ve, sólo para dos de los seis 
trayectos indicados resultan iguales 
los plazos propuestos en la conclusión 
séptima, á los que rigen en España; 
para los cuatro trayectos restantes son 
ya muy inferiores. Y nada más que 
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para uno solo de dichos seis trayectos 
es igual el plazo al que rige en Alema- 
nia y Austria, ya que para los cinco 
restantes son siempre inferiores en 24 
horas los plazos que se proponen, res- 
pecto de los que rigen en dichas dos 
naciones, que se citan como modelos 
en materia de explotación ferroviaria. 
Nótese, además, cuan por debajo de los 
plazos fijados en la Convención de 
Berna están los plazos que quieren exi- 
girse en España por virtud de dicha 
Conclusión séptima. 

Paréceme que huelga todo comenta- 
rio á cuanto se acaba de exponer. Al 
fin y al cabo no se trata más que de 
otro de los muchísimos extremos sobre 
que se pidió en la Conferencia de 1905,. 
que hagan las Compañías españolas, 
con líneas de vía única, con trazados 
difíciles, con un pobre tráfico, y con 
una intervención oficial poco favora- 
ble, más, mucho más, de lo que se 
hace en los países donde los ferrocarri- 
les disponen de grandes trayectos con 
vía doble, de trazados muy buenos, de 
muchísimo tráfico, y, sobre todo, donde 
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son los propios Estados los encargados 
de la explotación ferroviaria, de forma 
que no puede ser más favorable la in- 
tervención oficial. No hay más que 
decir. 

Conclusión 8.^ — Tiene por objeto 
esta conclusión octava, limitar la auto- 
rización de las tarifas especiales en 
que se establezca la condición de am- 
pliar los plazos del transporte, á losi 
casos en que esta ampliación se refiera 
únicamente al transporte propiamente 
dicho, esto es, «al tiempo en que los 
trenes han de recorrer la distancia de 
un punto á otro, pero bajo ningún con- 
cepto á los plazos fijados anteriormente» 
para la expedición, transmisión y en- 
trega de las mercancías » . 

No creo necesario repetir aquí cuanto 
sé ha dicho anteriormente, al comentar 
el párrafo primero del preámbulo del 
informe del Sr. Laffite, en demostra- 
ción de que las disposiciones vigentes 
en España autorizan plenamente la 
ampliación de todos los plazos concedi- 
dos para el transporte, ó, lo que es lo 
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mismo, del plazo total de que disponen 
las Compañías para entregar las mer- 
cancías al consignatario desde que las 
recibieron del remitente, en compensa- 
ción de una reducción de los precios de 
las tarifas. Vuélvase la atención sobre 
lo que queda dicho, y se verá que lo que 
se propone en esta conclusión octava es 
absolutamente contrario al espíritu y 
hasta á la letra de lo que legalmente 
rige para los ferrocarriles españoles, y 
lasta para los franceses. No hay que 
lablar más, por consiguiente, del as- 
pecto legal de esta cuestión del alarga- 
miento de los plazos para el transporte, 
esto es, de los plazos para la expedi- 
ción, para la conducción, para la 
transmisión y para la entrega de las 
mercancías, puesto que se sabe ya que 
todos pueden ser legalmente ampliados. 
Tampoco creo que ha3'^a necesidad de 
insistir en que la ampliación, no de 
uno solo de los plazos parciales, sino 
de todos los plazos, proporcionalmente, 
descansa sobre un principio de equidad 
y de lógica incontestable, puesto que 
lo que importa al consignatario, como 
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al porteador, es que se entreguen las 
mercancías, después de transportadas, 
en el tiempo total previamente fijado, 
toda vez que fué tenido en cuenta este 
tiempo total de la ampliación como una 
ventaja para la Compañía, que había 
de compensarla el daño que la produ- 
jera la rebaja de precios concedida al 
remitente, que es una indiscutible ven- 
taja para éste. 

Y, en fin, holgaría también repetir 
que, aun en el caso de que prosperase 
cualquiera proposición como la de la 
conclusión octava de que se trata, por 
la que se permitiera únicamente la am- 
pliación de tal ó cual plazo parcial del 
transporte, y se prohibiera la de los 
demás, fuera del todo inocente dicha 
proposición, porque entonces exigii*ía 
el porteador una mayor ampliación del 
plazo parcial que se le permitiera alar- 
gar, hasta obtener el plazo total, todo 
lo ampliado que conviniera para com- 
pensar el sacrificio de la rebaja de pre- 
cios, y así resultaría lo mismo, al fin y 
al cabo. Se dirá que luego, según vere- 
mos, se pretende limitar, por la condi- 
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ción novena, hasta la misma facultad 
de ampliar únicamente el plazo parcial 
para el transporte propiamente dicho; 
pero resulta esto igualmente inocente, 
porque, como es potestativo en las 
Compañías el establecimiento de tarifas 
especiales, si en resumidas cuentas no 
podían obtener la ampliación del plazo 
total que les conviniera, no concederían 
la reducción de precios correspon-» 
diente, ó la concederían únicamente en 
la medida que resultare equitativa- 
mente compensadora del alargamiento 
total del plazo del transporte que se les 
permitiera establecer. 

Pero, aun mirada desde otro punto 
de vista resulta inocente esta conclu- 
sión octava. Supóngase una expedición 
cuya entrega se hiciera al consignata- 
rio en el plazo total resultante de la 
suma de los plazos reglamentarios es- 
tablecidos para la expedición, la trans- 
misión y la entrega, y del plazo am- 
pliado .que para el transporte propia- 
mente dicho, por virtud de esta con- 
clusión octava, se hubiese autorizado'. 
Como no habría retraso en la entrega, 
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no podría reclamar nada el consigna- 
tario; y, sin embargo, podría muy bien 
la Compañía haber tardado en la expe- 
dición, en la transmisión ó en la en- 
trega más tiempo que el reglamenta- 
rio, y haber ganado este exceso de 
tiempo no usando de toda la ampliación 
del plazo del transporte propiamente 
dicho para que estuviere autorizada. 
¿De qué serviría en tal caso la conclu- 
sión octava? Y, si hubiere retraso en 
la entrega, y se formulare por ello re- 
clamación ¿sería ésta menos eficaz por- 
que se advirtiera que el retraso era 
debido á una extralimitación de tal ó 
cual plazo parcial, exclusivamente, 
fuera éste uno de los reglamentarios ó 
el ampliado por virtud de pacto espe- 
cial, si al fin y al cabo sólo cupiera tal 
reclamación en el caso de notarse un 
exceso de tiempo sobre el plazo total? 
Casi todas las cortapisas propuestas 
en la Conferencia por los representan- 
tes del Comercio, para la concesión de 
tal ó cual facultad á las Compañías, 
aparecieron , en realidad , dañosas para 
el desarrollo de esta misma facultad, ó 
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bien inútiles, por resultar imposible su 
cumplimiento, y, á veces, hasta inocen- 
tes, por no llevar á ninguna parte. 
Quedamos en que ésta de la condición 
octava pertenece al grupo de las ino- 
centes. 

Conclusión 9.* — Esta conclusión 
tiene sólo por objeto limitar á la mitad 
del plazo reglamentario , el tiempo por- 
que se permita, por virtud de la con- 
clusión octava, la ampliación del plazo 
para el transporte propiamente dicho. 
Ya se ha indicado que con esta conclu- 
sión novena se pretendió sin duda atar 
las manos de las Compañías en los ca- 
sos en que quisieran cargar sobre el 
plazo parcial del transporte propia- 
mente dicho, todo el exceso de tiempo 
que las conviniera, y que actualmente 
se carga sobre el plazo total; pero tam- 
bién se apuntó primero y se ha repe- 
tido después, que esta cortapisa resul- 
taría inútil, como la de la conclusión 
octava, y hasta contraproducente, por- 
que, si veían las Compañías que con la 
mitad del tiempo concedido reglamen- 
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tariamente para el transporte propia- 
mente dicho, no resultaba una amplia- 
ción suficiente del plazo total, con la 
que se compensara la reducción de pre- 
cios de la tarifa especial de que se tra- 
tare, no habría tal reducción, ni tarifa 
especial, ni, por lo tanto, aplicación 
alguna que hacer de esta conclusión 
novena. 

Por otra parte, si por modo lógico y 
eficaz se hubiese querido contener la 
facultad de las Compañías, de alargar 
los plazos del transporte, debía haberse 
seguido el ejemplo de Francia, fijando 
en un tiempo dado el máximo de la 
ampliación, fuere el que fuese el reco- 
rrido, pero con todas las excepciones 
convenientes para las mercancías cuya 
entrega pueda retardarse, sin daño 
para el Comercio, aun más allá del 
máximo de ampliación concedido para 
todas las demás. Esto hubiera sido más 
natural que pretender, como se pre- 
tende por la condición novena, que el 
límite de la ampliación se determine 
precisamente por la mitad del plazo 
correspondiente al recorrido, sin dis- 
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tinción de mercancías ni excepción de 
ninguna clase. 

Para contener en Francia el uso ex- 
cesivo que pudieran hacer las Compa- 
ñías, de las ampliaciones de los plazos 
para el transporte, el Comité Consul- 
tivo fijó en cinco días el límite ordina- 
rio de los alargamientos de los plazos 
totales; pero esta limitación debía sólo 
aplicarse, y se aplica, con numerosas 
excepciones en cada Compañía, para 
las mercancías de poco valor; y así se 
llega hasta una ampliación de 15 días 
para los combustibles minerales, en la 
red del Nord, según puede leerse en el 
«Tratado de los Ferrocarriles», de Al- 
fredo Picard. En la red del Est se au- 
torizan ampliaciones de 8 días para la 
leña, carbón vegetal, cales, cementos, 
abonos, forrajes y otras mercancías 
análogas; y hasta de 10 días para la 
piedra machacada, las baldosas, la si- 
llería, los mármoles y otros materiales 
por el estilo. En la red de Orleans hay 
ampliaciones de 8 días también para 
combustibles, cales, ladrillos y abonos; 
de 10 días para los forrajes secos; y 
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hasta de 15 para las piedras. Y en la 
red del P. L. M. se aplican también 
condiciones de alargamiento de plazos, 
hasta de 8 y 10 días, para mercancías 
análogas á las indicadas al tratar de la 
red del Est. 

Y más aún se hace en Francia, en la 
burocrática y unitarista Francia, en 
este sentido de reconocer la necesidad 
de los diversos tratamientos que exige 
la variedad de casos que el tráfico 
ofrece. Pueden citarse tarifas en las 
que se suprime en absoluto cuanto se 
refiere á plazos para el transporte, 
como las que se refieren á embalajes 
vacíos de retorno, en las redes del Est 
y del P. L. M. , en virtud de las cuales 
la Compañía no es responsable de los 
retrasos con que se entreguen las mer- 
cancías, y hasta puede efectuar el 
transporte cómo y cuándo quiera, aun- 
que sin turno de favor. En cambio, hay 
otros transportes para los cuales se 
prohibe en absoluto toda ampliación 
de los plazos, y hasta se fijan plazos 
menores que los reglamentarios, según 
se ve en varias tarifas especiales para 
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ol transporte de huevos y leche, legum- 
bres y frutas, quesos y otros comesti- 
bles, en las redes del Nord, Orleans y 
P. L. M. 

Pero todo esto tan racional, tan en 
harmonía con la realidad de las nece- 
sidades públicas, no debe caber sin 
duda en la cabeza de ciertos seudo-le- 
gisladores^ para quienes toda disposi- 
ción administrativa ha de fundarse so- 
lamente en una imaginativa y arbitra- 
ria concepción de las cosas, todas unas, 
todas simples, todas categóricas, todas, 
en fin, lo contrario de como se ofrecen 
en la práctica de los transportes ferro- 
viarios. 



Todo el informe del Sr. Laffite, y 
sus consiguientes conclusiones, tienen 
por objeto, como se acaba de ver, el 
aumento de las velocidades de los tre- 
nes, una gran disminución en varios 
de los plazos actualmente concedidos 
para el transporte y la supresión abso- 
luta de otros, y una notable limitación 
en la facultad de ampliar los plazos re- 
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glamentarios como compensación de la 
reducción de los precios dé las tarifas. 
Pero nada se propone en el referido in- 
forme para resarcir á las Compañías 
del daño extraordinario que con tales 
novedades habría de infligírselas. 

Si el autor del informe de que se 
trata hubiese querido ser lógico, sin 
animosidad alguna contra los intereses 
de las Empresas ferroviarias, y se 
hubiese sentido guiado solamente por 
el deseo de alcanzar el mejor serviciq 
público, habría planteado el problema 
en toda su integridad y afrontado to- 
das las consecuencias que de su mejor 
resolución se derivaran; y habría pa- 
trocinado para el caso una organiza- 
ción ferroviaria nueva en España, que 
permitiera alcanzar mayores velocida- 
des hasta en los trenes de mercancías , y 
que no contara poco ni mucho con pla- 
zos para el transporte, ni mentara por 
lo tanto para nada la ampliación de 
éstos que hoj^ se autoriza; una orga- 
nización, en fin, como la de los ferro- 
carriles ingleses, verdaderamente mo- 
delo en este punto. 

IG 
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Desde unos á otros de los grandes 
centros de Inglaterra corren los trenes 
de mercancías casi á las mismas veloci- 
dades que los trenes ómnibus para via- 
jeros, entre los cuales pueden interca- 
larse así fácilmente, aunque formados 
solamente con un número de vagones 
mitad de los de nuestros trenes; y esta 
organización, combinada con el camio- 
naje hecho por las propias Compañías, á 
la llegada, permite asegurar el trans- 
porte entre Londres y las grandes ciu- 
dades del Norte do Inglaterra en 24 ó en 
48 horas á lo sumo. Aun cuando con 
esta organización no hay necesidad de 
estaciones relativamente tan extensas 
como con la de los ferrocarriles de por 
acá, puesto que ni los vagones ni las 
mercancías han de quedar en ellas el 
tiempo que en las nuestras, no hay que 
decir que los gastos de tracción, espe- 
cialmente, se aumentan con ella por 
modo considerable, y que, por lo tanto, 
tal organización exige que sean muy 
elevados los precios do las tarifas. Pero 
con ella tienen los comerciantes y los 
industriales lo que el Sr. Laffite por su 
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informe pretende: tienen mayor veloci- 
dad en los trenes y tienen los plazos 
para el transporte reducidos á su me- 
nor expresión; y tienen aun más: tie- 
nen la ventaja de poder reducir la im- 
portancia de sus aprovisionamientos y, 
por consiguiente, la capacidad de sus 
almacenes. Falta saber únicamente si 
nuestros industriales y nuestros comer- 
ciantes estarían dispuestos á pagar por 
estas ventajas, sin duda importantísi- 
mas, lo que pagan los industriales y 
los comerciantes ingleses por medio de 
las tarifas ferroviarias que en Ingla- 
terra rigen. Sin duda habrían de resol- 
ver, después de bien estudiado el caso, 
que el estar tan bien servido cuesta 
demasiado caro; y sin duda por esto el 
Sr. Laffite pretendió con su informe, 
si no estar tan bien servido, estarlo 
mejor que ahora, pero... sin pagar ni 
un céntimo más, ó peor, hasta pagando 
mucho menos. Y esto no es ni lógico ni 
justo. Tome el Sr. Laffite ejemplo de 
los ingleses, que son gente seria y 
práctica . 



IV 



TEMA d 

Notificación de la llegada de las mercancías, 
plazos para cobrar almacenaje, y cuantía de éste 

Los representantes de la Sociedad 
Económica de Amigos del País, de Bé- 
jar, y de la Cámara de Comercio del 
Ferrol, encargados de informar por 
parte de los elementos del Comercio y 
de la Producción, sobre el tema d de 
las cuestiones relativas al servicio, ofre- 
cieron á la Conferencia un trabajo 
apreciable, no sólo por la forma seria 
y comedida con que fué escrito, sino 
por el criterio de equidad con que di- 
chos señores procuraron llegar, siquiera 
alguna vez, á soluciones que satisfacie- 
ran los intereses públicos, sin menos- 
cabo de los de las Compañías, cosa 
bastante rara, por lo visto, entre sus 
colegas. Mas, así y todo, conforme se 
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verá seguidamente, pocas son las con- 
clusiones á que se llega en dicho tra- 
bajo, suficientemente prácticas para 
aceptadas. 

En el enunciado de este tema d se 
comprenden tres cuestiones al parecer 
deslindadas, aunque en realidad no lo 
estén, que son la relativa á la «Notifi- 
cación de la llegada de las mercancías» , 
la que se contrae á los «Plazos para 
cobrar almacenajes», y la que espe- 
cialmente se limita á la «Cuantía de 
la percepción por almacenajes». Se tra- 
tará ante todo de estas tres cuestiones, 
en principio, y sucesivamente; y des- 
pués se examinarán una por una las 
doce conclusiones con que termina el 
informe de referencia, á pesar de que 
algunas de ellas no están ajustadas á 
ninguna de las tres cuestiones indica- 
das, únicas de que debían tratar los 
ponentes sobre el tema d. 



Notificación de la llegada de las mercancías 



En el Reglamento de 8 de Julio de 
1859, para la ejecución de la Ley de 
Policía de Ferrocarriles de 14 de No- 
viembre de 1855, apareció lo siguiente, 
en relación con el aviso ó notificación 
de la llegada de las mercancías: 

«Art. 146. Las Empresas podrán estable- 
cer servicios ordinarios de transporte para 
facilitar la comunicación de las poblaciones 
con las estaciones inmediatas. En este caso, 
el Gobierno fijará la tarifa á propuesta de 
aquéllas. 

Quedarán, sin embargo, en libertad los in- 
teresados, de verificar el transporte empleando 
carruajes propios ó personas de su confianza, 
si lo creyesen oportuno; pero en este caso lo 
advertirán así al realizar la entrega de sus 
bultos en las estaciones. 

La Empresa dará entonces aviso de la lle- 
gada de los frenes al consignatario en el tér- 
mino que señala el artículo 120, para que 
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pueda recoger los efectos de su pertenencia. 
Transcurridas las 48 horas que se conceden 
al efecto, si no acudiese á sacar de la esta- 
ción las mercancías, empezarán desde enton- 
ces á devengar derechos de almacenaje.» 

A poco que se fije la atención en 
este artículo, se notará cuan mal casa- 
dos se hallan en él los conceptos, y 
cuan obscuramente está expresado lo 
que sin duda se quiso decir. El aviso 
dé la llegada de los trenes á los con- 
signatarios no pudo jamás tener por 
objeto hacer saber á éstos dicha lle- 
gada en el término legal del plazo con- 
cedido para la realización del trans- 
porte, puesto que el Qohsignatario ha 
de saber ya por el talón que debe tener 
en su poder, cuándo ha de llegar el 
tren que conduce su mercancía, ya 
que, por virtud del artículo 109 del 
propio Reglamento citado, de 1859, ha 
de constar en dicho talón «el tiempo 
en que él transporte debe efectuarse». 
El aviso de la llegada de los trenes 
debió pues establecerse para .otros ca- 
sos en que hubiera de él verdadera ne- 
cesidad, como son los casos en que He- 
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guen las mercancías antes ó después 
del plazo autorizado para su trans- 
porte, pues, para que en uno y otro de 
estos casos, fuera de lo común, tengan 
derecho las Compañías á cobrar alma- 
cenajes si el consignatario no retira 
sus mercancías en el tiempo debido, es 
indispensable que dichas Compañías 
avisen á los referidos consignatarios la 
llegada de los trenes que conduzcan 
las mercancías, fuera del plazo legal 
establecido. Y he aquí por dónde se 
viene á parar á que, en rigor, el aviso 
de la llegada de los trenes á los consig- 
natarios no debe ser más que el trá- 
mite primero para llegar al cobro de 
almacenaje, si á ello hubiere lugar. 
Así se considera en Francia, como 
luego se verá. Allí las Compañías no 
tienen obligación alguna de avisar á 
los consignatarios la llegada de los tre- 
nes que conduzcan las mercancías; 
pero, si no les avisan, pierden su dere- 
cho á reclamar nada por almacenajes. 
Y esto es lo natural y lógico. 

En España se pretendió casar en un 
solo artículo, el 146 del Reglamento 
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de 1859, según se ha visto, el concepto 
del almacenaje y del aviso previo in- 
dispensable para cobrarlo, con el de la 
libertad que tienen los interesados de 
hacer por sí mismos el camionaje, y de 
tal confusión de cuestiones resultó la 
obligación en todo caso, por parte de 
las Compañías, de avisar á los consig- 
natarios la llegada de los trenes que 
conduzcan sus mercancías; mas, aun 
esta obligación fué tan mal expresada, 
que resulta, en parte, imposible de 
cumplir, y, en parte, de cumplimiento 
indeterminado. En efecto: se dice que 
«la Empresa dará aviso de la llegada 
de los trenes en el término que señala 
el artículo 120», y el artículo 120 no 
señala un término sino dos: el de dos 
horas para las mercancías á gran velo- 
cidad, y el de 24 horas para las mer- 
cancías á pequeña velocidad. No hay 
que decir que es impracticable el aviso 
en el término de las dos horas fijado 
para la gran velocidad; y bien se ve 
que no queda precisada la obligación 
de avisar, cuando se trata de expedi- 
ciones á pequeña velocidad, puesto que 
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cabe cumplirla dentro de todo el téi 
mino de las 24 horas, referido. 

Y, después de esto, en el propio ar 
tículo, y con un simple párrafo, sin 
antecedente ni consecuente en todo el 
Reglamento, se establece el concepto 
importantísimo del derecho al cobro de 
almacenaje; y ¡en qué forma! «Trans- 
curridas las 48 horas que se conceden 
al efecto — se dice, — si no acudiese á 
sacar de la estación las mercancías, 
empezarán desde entonces á devengar 
derechos de almacenaje». El efecto 
para que se conceden por este artículo 
las 48 horas, es el de que el consignata- 
rio «pueda recoger los efectos de su 
pertenencia», según se indica en el pá- 
rrafo precedente; pero no se dice á 
partir de qué punto han de contarse 
dichas 48 horas: si desde el momento 
en que terminó el plazo legal conce- 
dido para el transporte, ó bien desde 
que llegó, antes ó después de dicho 
plazo, el tren que conduzca las merca- 
derías; si desde que la Empresa avisó 
la llegada del tren, ó bien desde que el 
consignatario recibió este aviso. 
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A pesar de las confusiones y de la 
imprecisión de este artículo 146 del 
Reglamento de 1859, con él hubieron 
de bregar como pudieron el Comercio 
y las Compañías, hasta que vino el 
nuevo régimen para la legislación fe- 
rroviaria, de 23 de Noviembre de 1877. 
Mas, con el Reglamento de 8 de Sep- 
tiembre de 1878, para la cumplimenta- 
ción de la nueva Ley de Policía, de 
aquella fecha, vino á la vez el desen- 
canto. El artículo 163 del nuevo Re- 
glamento no fué más que la copia 
exacta del malhadado 146 del viejo 
Reglamento de 1869, con la sola dife- 
rencia, que no viene al caso de que 
ahora se trata, de suprimirse en el 
final del párrafo primero, la frase refe- 
rente á que «el Gobierno fijará la ta- 
rifa, á propuesta de las Compañías^, 
cuando se haga por éstas el camionaje. 
Y continuó la obligación de avisar en 
todo caso la llegada de los trenes, sin 
precisarse cuándo se ha de dar el 
aviso; y continuó la confusión res- 
pecto al punto desde que han de con- 
tarse las 48 horas, después de las qué 
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empieza el derecho á cobrar almace- 
najes. 

Las Compañías cumplían con la obli- 
gación de avisar á los consignatarios 
la llegada de los trenes, valiéndose del 
correo; pero este sistema de aviso pa- 
rece que no resultó del agrado del Co- 
mercio, porque eran bastantes ías ve- 
ces que no recibían el aviso los des- 
tinatarios; y no es extraño, ya que, 
según se ha dicho antes, eran bastan- 
tes también los remitentes que no po- 
nían las señas de los consignatarios en 
las declaraciones, según prescribe el 
Reglamento, ó que las ponían mal, de 
donde resultaba que tampoco podían 
las Compañías dirigir bien los avisos 
de la llegada de los trenes á dichos 
consignatarios. Hasta que vino aquella 
célebre Real Orden de 1.^ de Febrero 
de 1887, dictada, al parecer, para des- 
facer los entuertos de la ley, aun 
cuando resultó creadora de otros tan- 
tos, no se deshicieron, y no del todo, 
los perpetrados, con reincidencia, en el 
artículo 163 referido, del vigente Re- 
glamento de 1878. En la Regla Décima 
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de dicha Real Orden, tantas veces 
mentada en esta obra, se prescribió lo 
siguiente: 

«Los avisos al consignatario, de que trata 
el párrafo 3.** del art. 153 del Reglamento de 
8 de Septiembre de 1878, se darán en la for- 
ma siguiente: 

1.** Los Jefes de estación formarán una 
relación diaria de las mercancías llegadas, 
con los detalles de cada remesa y los nombres 
de remitentes y consignatarios. 

2.° Esta relación se fijará en los despa- 
chos centrales ó agencias que tengan las 
Compañías en las poblaciones principales. 

3.*^ En las poblaciones donde no existan 
estas agencias se remitirá la relación diaria 
á la Secretaría del Ayuntamiento que dó 
nombre á la estación. 

4.° Estas relaciones se conservarán á dis- 
posición del público durante un mes. Los de- 
rechos de almacenaje se cobrarán á las 48 
horas, contadas desde la recepción debida- 
mente acreditada del aviso de llegada, comu- 
nicada al consignatario por la Compañía, ó 
desde la expiración del plazo reglamentario 
concedido para el transporte y entrega al 
destinatario. Con este objeto se estampará en 
cada talón el día en que reglamentariamente 
debe llegar la mercancía á su destino. Las 
Compañías podrán formar tarifas especiales 
de almacenaje, aplicables á las mercancías 
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que no hubiesen sido recogidas en los dos días 
siguientes al en que debieron reglamentaria- 
mente llegar á la estación de su destino, si 
bien estas tarifas no podrán aplicarse sin la 
previa aprobación del Gobierno.» 

Fíjese la atención en que en el pá- 
rrafo 4.^ de esta Regla 10.* se dice que 
«los derechos de almacenaje se cobra- 
rán á las 48 horas, contadas desde la 
recepción debidamente acreditada del 
aviso de llegada, comunicada al con- 
signatario por la Compañía » ; y en que 
pocas líneas antes se dice que los avi- 
sos al consignatario se darán por me- 
dio de relaciones que se fijarán en los 
despachos centrales ó agencias de las 
Compañías, ó en las secretarías de los 
ayuntamientos. Mal pudiera acreditar- 
se debidamente por el consignatario, á 
lo que parece, la recepción de un aviso 
que sólo ha de comunicarle la Compa- 
ñía indirectamente por medio de una 
simple exposición pública de relacio- 
nes. Pero no nos detengamos ante 
tales incoherencias y minucias, que, 
según luego se verá, por otra Real Or- 
den se declaró, con todo aplomo, que 



1 



266 EDUARDO MARISTANY 

no hay tales incoherencias , y que todo 
está más claro que la luz meridiana; 
la Real Orden de 1887 vino al mundo 
para desfacer entuertos y, entre otros, 
deshizo el del aviso por correo de la 
llegada de los trenes; y esto es lo im- 
portante. 

Mas ¡ay! que, al parecer, los entuer- 
tos de la Administración española re- 
nacen de sus cenizas, como otros fénix, 
porque, según se lee en el informe de 
los representantes del Comercio y de 
la Industria, sobre el tema d, el aviso 
por medio de relaciones expuestas en 
los despachos centrales y agencias de 
las Compañías, ó en las secretarías de 
los Ayuntamientos, con que se substi- 
tuyó el aviso por correo, es otro en- 
tuerto que ahora hay que deshacer 
también. «Este sistema — se dice en el 
referido informe — en la práctica no 
ha dado los apetecidos resultados, y el 
interés público reclama sea substituido 
por otro que garantice el aviso al con- 
signatario.» ¿Por cuál? Pues por el 
aviso á domicilio, entregado en la 
mano por un agente de la Compañía, 
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que reclamaría el correspondiente 
acuse de recibo, cuando el consignata- 
rio residiese en poblaciones inmediatas 
á las estaciones, y, cuando no, por un 
aviso por correo, ni más ni menos que 
antes, con la sola adición de recomen- 
dar el retorno á la procedencia cuando 
el destinatario sea desconocido en la 
localidad . • 

Bien se ve que con este tejer y des- 
tejer no se salva todavía el escollo de 
que resulte infructuoso el aviso, á 
causa de que el remitente no diere en 
la declaración las señas del consigna- 
tario, ó las diese falsas, según ya se 
dijo que hacían varios. No queda pues 
resuelto el problema; pero, menos mal: 
los firmantes del informe de que se 
trata, reconocen siquiera noblemente 
que de ningún modo deben prestar á 
sus costas las Compañías este servicio, 
muchas veces infructuoso, y proponen, 
con el debido sentido de equidad, que 
se cobren, como agregados á los portes, 
10 céntimos de peseta por cada expedi- 
ción cuyo aviso pudiera darse en la 
mano, y 15 céntimos por cada expedí - 

17 



258 EDUARDO MARISTANY 

ción cuyo aviso debiera darse por co- 
rreo. Esto no es más que acercarse á lo 
que se hace en Francia, como en se- 
guida se verá, pero de todos modos es 
de agradecer. 



En Francia hay establecido, respecto 
del aviso á los consignatarios de la lle- 
gada de las mercancías, lo siguiente: 

«La Compañía tiene la obligación de poner 
á disposición del destinatario las mercancías, 
comestibles, carruajes, ganados, material mó- 
vil, etc., expedidos á la estación, lo más tar- 
de el día siguiente del envío del aviso de la 
llegada, á la hora en que reglamentariamente 
se abra la estación. — Las mercancías deben 
ser retiradas durante el día en que son pues- 
tas á disposición del destinatario, con tal de 
que el aviso hubiese sido enviado al intere- 
sado de modo que pudiera recibirlo la vís- 
pera, antes de las seis de la tarde, en el caso 
de que se haga el transporte por medio de 
vagones cuya manutention esté á cargo de los 
particulares; y antes de mediodía, en el caso 
de que se trate de expediciones parciales y 
de cargamentos completos cuya manutention 
corra á cargo de la Compañía. De otro modo, 
el plazo concedido al destinatario para reti- 
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rar las mercancías se aumenta en 24 horas. — 
Las disposiciones del presente artículo no al- 
canzan á la obligación que tiene la Compañía 
de poner las mercancías á disposición del 
destinatario á la expiración del plazo estable- 
cido para el transporte, por el Pliego de con- 
diciones y por las disposiciones que se hubie- 
sen dictado para su ejecución». (Art. 52 de 
las Condiciones de aplicación de las 
Tarifas generales, á pequeña veloci- 
dad, y 55 de las á gran velocidad, mo- 
dificados por el Decreto ministerial de 
27 de Octubre de 1900, á su vez mo- 
dificado por los de 21 de Diciembre 
de 1900 y de 28 de Febrero de 1903.) 

«El aviso enviado al destinatario, d fin de 
que corra el plazo fijado en el artículo prece- 
dente para retirar las mercancías, puede dar- 
se por las Compañías, según quieran, por 
correo, por telégrafo, por teléfono, por tele- 
fonema ó por un expreso, sin que en ningún 
caso los gastos, que son á cargo del destina- 
tario, puedan pasar de 0,15 francos. Esto no 
obstante, si el destinatario hubiese reclama- 
do el aviso por telegrama, telefonema ó carta 
certificada, obligándose á satisfacer el exceso 
de tasa correspondiente, la Compañía deberá 
acceder á lo reclamado. — Si se avisa por te- 
léfono, debe la Compañía hacer constar las 
comunicaciones en un registro especial en 
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que consten el nombre del abonado á quien 
se haya avisado y el de la persona que en su 
nombre haya recibido el aviso, así como el 
día, la hora y el objeto de la comunicación. 
Este registro especial será foliado, estará ru- 
bricado por el Comisario de la Inspección 
Administrativa de los ferrocarriles, y será 
sometido á las comprobaciones de la Inter- 
vención. — De conformidad con el artículo 
precedente, si el aviso no hubiese sido envia- 
do al interesado de modo que éste lo hubiese 
recibido antes de mediodía ó de las seis de la 
tarde (y lo mismo fuera si recibiera dicho 
aviso un domingo ó día festivo), se conside- 
ran prolongados los plazos en 24 horas. El 
día y la hora en que los avisos deben llegar 
se determinan por la hora del envío al co- 
rreo, para las cartas; del envío al telégrafo, 
para los telegramas; y de .la comunicación 
con el gabinete telefónico, para los telefone- 
mas. Si se avisa por medio de un expreso, el 
destinatario está obligado á hacer constar 
el aviso por medio de anotación marginal». 

(Art. 63 de las Condiciones de apli- 
cación de las Tarifas Generales, á pe- 
queña velocidad, y 56 de las á gran 
velocidad, modificados por el Decreto 
ministerial de 27 de Octubre de 1900, 
modificado á su vez por los de 21 do 
Diciembre de 1900 y 28 de Febrero 
de 1903). 
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Como se ve, está muy bien determi- 
nado en Francia cuanto se refiere á los 
avisos de la llegada de las mercancías, 
avisos que pueden dar libremente, 
como quieran, las Compañías, cobran- 
do en todo caso, del destinatario, 0,15 
francos por cada aviso, aun cuando se 
entregue éste en la mano, por un ex- 
preso. Los representantes del Comercio 
y de la Industria en la Conferencia 
Ferroviaria de 1905, que, según se ha 
visto por su informe sobre el tema d, 
quieren algo parecido al sistema fran- 
cés, contra lo dispuesto en la Real Or- 
den de 1887 que sirvió á su vez para 
echar á abajo aquello mismo á que 
ahora se quiere volver, no vieron, sin 
embargo, que en Francia es potesta- 
tivo el aviso por parte de las Compa- 
ñías, y aparecieron como deseando que 
continuase en España con carácter 
obligatorio ; no comprendieron la nece- 
sidad de dejar libremente á merced de 
las Compañías el procedimiento para 
avisar, según se expresa categórica- 
mente en los arts. 52 v 63 de las Con- 
diciones generales de aplicación, antes 
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transcritas, que rigen en Francia; ni, 
en tin, se atrevieron siquiera á pedir 
para las Compañías españolas los 15 
céntimos que cobran por aviso las fran- 
cesas, en todo caso, pues redujeron á 
10 céntimos la percepción, en los casos 
en que el aviso se diera á la mano, por 
un expreso. 



Plazos para cobrar almacenaje 



Antes se demostró la confusión con 
que aparecieron consignados en los ar- 
tículos 146 y 153 de los Reglamentos 
de Policía de 1859 y 1878, respectiva- 
mente, el derecho al cobro de almace- 
najes por parte de las Compañías, y la 
determinación del punto de partida del 
plazo de 48 horas concedido para reti- 
rar las mercancías, después del cual 
empieza el derecho referido al cobro 
de ahuacenajes. Los firmantes, por los 
productores, del informe sobre el 
tema d, afirman, sin embargo, que, á 
su juicio, es este un punto perfecta- 
mente definido en la ley; mas para 
esto se ven obligados á hacerle decir á 
la ley lo que no dice. 

Hablan del artículo 163 del Regla- 
mento de 1878, copian su párrafo 3.^ 
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por el que las Empresas han de dar 
aviso de la llegada de los trenes al con- 
signatario en los términos fijados para 
que pueda recoger los efectos de su 
pertenencia, y añaden en seguida: «de- 
terminándose en el párrafo siguiente 
(^uo transcurridas 48 horas del aviso 
empezará á devengarse almacenaje, de 
donde resulta claramente que el plazo 
para cobrar almacenaje debe ser el de 
48 horas después de recibido por el 
consignatario el aviso de llegada, y no 
como se ha interpretado constante- 
mente por las Compañías » . Esto no es 
exacto: ni se ha interpretado constan- 
temente por las Compañías lo que se su- 
pone, ni se lee en la ley lo que se quiere 
hacer ver, puesto que en ésta se dice 
simplemente que « transcurridas las 48^ 
horas que se conceden al efecto, — esto 
es, al efecto de que pueda recoger el 
consignatario las mercancías de su per- 
tenencia, — si no acudiese á sacarlas do 
la estación, empezarán desde entonces 
á devengar derechos de almacenaje». 
No se habla pues para nada de que 
las 48 horas hayan de contarse desde 
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el aviso. Precisamente porque era ma- 
nifiesta la imprecisión de este artículo 
hubo de ser aclarado por la Real Orden 
de 1.^ de Febrero de 1887, en cuya 
Regla 1.^ (párrafo 4.^) se afirmó, se- 
gún se ha visto, «que los derechos de 
almacenaje se cobrarán á las 48 horas, 
contadas desde la recepción debida- 
mente acreditada del aviso de llegada, 
comunicada al consignatario por la 
Compañía, ó desde la expiración del 
plazo reglamentario concedido para el 
transporte y entrega al destinatario » . 
Esta aclaración no resultó, en ver- 
dad, todo lo clara que era de desear; y 
lo prueba el que los propios firmantes 
del informe sobre el tema d que se 
está discutiendo, no la entendieron, 
puesto que la ponen el siguiente co- 
mentario: «Es decir, que cuando una 
mercancía llega á su destino antes del 
plazo reglamentario, la Compañía no 
tiene derecho alguno á percibir dere- 
chos de almacenaje hasta 48 horas des- 
pués de vencido el plazo máximo del 
transporte, y sólo puede exigirlo cuan- 
do antes demuestre haber sido avisado 
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el consignatario de estar la mercancía 
á su disposición » . 

Véase ante todo la contradicción pal- 
maria en que incurren los propios fir- 
mantes del informe sobre el tema d, 
pues, cuando antes quisieron demostrar 
lo categórico del precepto del art. 153 
del Reglamento de 1878, dijeron que 
el plazo de 48 horas ha de contarse 
« después de recibido por el consignata- 
rio el aviso de llegada^; y ahora, al 
querer demostrar la claridad de la 
Real Orden de 1887, dicen que cuando 
una mercancía llega á su destino antes 
del tiempo reglamentario, el plazo de 
48 horas ha de contarse o^ después de 
vencido el plazo máximo del trans- 
porte » . Esta contradicción aparece , 
sin embargo, en el referido informe so- 
bre el tema d, porque sin duda no co- 
nocen sus autores la existencia de otra 
Real Orden, la de 14 de Mayo de 1887, 
dictada para resolver varias dudas su- 
geridas por la de 1.^ de Febrero del 
mismo año, á causa de su redacción, 
para varias Compañías no todo lo clara 
que hubiese sido de desear, según se 
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expuso en una instancia de éstas; y 
en dicha Real Orden de 14 de Mayo 
de 1887 se leen los siguientes expresi- 
vos considerandos : 

«Considerando que no hay en la Re- 
gla 10 la obscuridad ó error material 
que se supone en la instancia, pues la 
mercancía puede llegar á su destino 
antes de expirar el plazo reglamenta- 
rio, ó puede consumir todo este plazo 
en su transporte, y la Regla 10 ha dis- 
tinguido estos dos casos, autorizando 
la percepción del almacenaje á las 48 
horas del aviso, en el primero, y á las 
48 horas de haber expirado el plazo re- 
glamentario, en el segundo. 

» Considerando que tampoco cabe 
duda alguna acerca de lo que debe en- 
tenderse por recepción debidamente 
acreditada del aviso de llegada , pues, 
no preceptuándose otro sistema de avi- 
so que el consignado en la Regla 10, 
es claro que la demostración de ha- 
berse cumplido ésta, es prueba sufi- 
ciente para acreditar el aviso » . 

Este último considerando es de oro. 
El aplomo con que se declara que no 
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cabo duda alguna acerca de que debe 
entenderse por recepción debidamente 
acreditada del aviso por parte del con- 
signatario, la simple exposición pú- 
blica de las relaciones de las mercan- 
cías llegadas, es todo un colmo; pero 
hay tantos por el estilo que no vale la 
pena de insistir en uno solo. 

Quedamos pues en que actualmente, 
en España, según la Regla 10 de la 
Real Orden de 1.^ de Febrero de 1887, 
aclarada por la de 14 de Mayo del 
mismo año, las Compañías sólo han de 
avisar públicamente la llegada de las 
mercancías por medio de una relación 
diaria que se fija en los despachos cen- 
trales ó agencias de dichas Compañías, 
ó en las secretarías de los Ayuntamien- 
tos, donde no haya tales agencias ó 
despachos; y en que, una vez fijadas 
estas relaciones, se da por acreditada 
la recepción del aviso por parte del 
destinatario. Y quedamos en que, si 
las mercancías llegaron antes ó des- 
pués de expirar el plazo legal asignado 
por el transporte, empieza á las 48 ho- 
ras de haberse anunciado públicamente 
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la relación de su llegada, el derecho 
de las Compañías á cobrar almacenaje 
por aquellas que no hubiesen sido reti- 
radas en las 48 horas referidas; y en 
que, si las mercancías llegaron justa- 
mente en el plazo legal establecido 
para el transporte, empieza el derecho 
de las Compañías á cobrar almacenaje, 
á las 48 horas de haber expirado este 
plazo reglamentario. Todo lo cual es 
muy distinto de lo que suponen legal, 
en su informe, los ponentes por parte 
de los productores, sobre el tema d. 

A todo esto hay que añadir que, se- 
gún la Resolución 9.* de la Real Orden 
de 10 de Enero de 1863, ya transcrita, 
por efecto de cerrarse á mediodía los 
despachos de mercancías, los domingos 
y días festivos, «el plazo de 48 horas 
que ha de transcurrir, con arreglo al 
último párrafo del art. 146 del Regla- 
mento de 8 de Julio (art. 163 del Re- 
glamento vigente, de 8 de Septiembre 
do 1878), para que comiencen á deven- 
garse los derechos de almacenaje, se- 
gún las tarifas autorizadas por el Go- 
bierno, se aumentará con todo el 
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tiempo transcurrido entre la hora de 
mediodía y la determinada en los pá- 
rrafos primero y segundo de esta pres- 
cripción. » 

En Francia, según se ha visto ya, á 
tenor de lo dispuesto en el art. 62 de 
las Condiciones de aplicación de las 
Tarifas Generales, á pequeña veloci- 
dad, y en el 65 de las Condiciones aná- 
logas, referentes á la gran velocidad, 
«las mercancías deben ser retiradas du- 
rante el día en que son puestas á dispo- 
sición del destinatario » , según el aviso 
que éste ha de recibir para que la Com- 
pañía tenga derecho á cobrar almace- 
naje, si hubiese lugar, cual derecho 
empieza á ser efectivo en seguida de 
transcurrido el referido día en que son 
puestas las mercancías á disposición 
del destinatario, según se lee en el ar- 
tículo 16 de dichas Condiciones para 
la pequeña velocidad, y en el 27 de las 
de la gran velocidad, en los que se de- 
terminan los precios de los almacena- 
jes, por lo que se tratará especialmente 
de ellos cuando se hable de la cuan- 
tía de éstos. 
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El plazo para cobrar almacenajes, 
que es en España de 48 horas á partir 
del anuncio de la llegada de las mer- 
cancías, ó de la llegada propiamente 
dicha de éstas, es pues en Francia sólo 
de unas 24 ó 30 horas desde que el 
consignatario recibe el aviso de la lle- 
gada de las mercancías, pues si recibe 
el aviso antes de mediodía ó antes de 
las seis de la tarde de un día dado, 
sólo dispone del día siguiente, en su 
parte hábil, para retirar las mercan- 
cías sin pagar derechos de almacenaje. 
Por donde se ve que el régimen vi- 
gente en España es bastante más favo- 
rable para el Comercio, en este punto, 
en resumidas cuentas, que el que rige 
en Francia. 



Cuantía de la percepción por almacenaje 



En un principio no percibían nada 
las Compañías de los ferrocarriles es- 
pañoles por derechos de almacenaje. 
En la disposición 10.* de las aprobadas 
por Real Orden de 31 de Diciembre 
de 1844, para la percepción de los 
derechos de la tarifa, se dijo lo si- 
guiente: 

« Los gastos accesorios no menciona- 
dos en la Tarifa, como los de carga, 
descarga y almacenaje en los aposta- 
deros y almacenes del camino de hie- 
rro, se fijarán todos los años por un 
reglamento que se someterá á la apro- 
bación del Gobierno » . 

Yo no sé que se fijara nada ni que 
se aprobara cosa alguna sobre el par- 
ticular. Sólo sé que, al aparecer des- 
pués la legislación de 1855, en la dis- 
posición 10."^ de las que se habían de 
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observar para la percepción de los de- 
rechos de la tarifa, que formaba parte 
de la «Instrucción de 16 de Febrero 
de 1856, para el cumplimiento de la 
Ley General de Ferrocarriles de 3 de 
Junio de 1855», se estableció lo si- 
guiente : 

«En el precio del transporte se con- 
siderarán incluidos los gastos acceso- 
rios. Por ningún concepto se permitirá 
el de carga y descarga y almacenaje 
de los efectos de comercio en los apos- 
taderos y estaciones del camino de 
hierro » . 

Con esto parecía como que se ce- 
rraba de golpe el paso á toda percep- 
ción por almacenaje; pero poco des- 
pués se ponía en vigor el Reglamento 
de 8 de Julio de 1859, para cumpli- 
miento de la Ley de Policía de 14 de 
Noviembre de 1855, en cuyo art. 146, 
según sé ha visto, se introdujo la fa- 
cultad de cobrar almacenajes, por par- 
te de las Compañías, por medio de este 
sencillo concepto, en cierto modo pos- 
tizo dentro de dicho artículo: «Si 
transcurridas las 48 horas que se con- 
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ceden para sacar de la estación las 
mercancías, no fuesen éstas retiradas, 
empezarán desde entonces á devengar 
derechos de almacenaje » . Y este mismo 
concepto se mantuvo, con las mismas 
palabras, en el art. 163 del Reglamento 
de 8 de Septiembre de 1878, para cum- 
plimiento de la Ley de Policía de 23 
de Noviembre de 1877. 

Posteriormente vino la Real Orden 
de 1.^ de Febrero de 1887 á regular la 
percepción de los derechos de almace- 
naje, mediante el establecimiento de 
tarifas especiales. Recuérdese que la 
Regla 10.* de dicha Real Orden ter- 
mina así : « Las Compañías podrán for- 
mar tarifas especiales de almacenaje, 
aplicables á las mercancías que no hu- 
biesen sido recogidas en los dos días 
siguientes al en que debieran regla- 
mentariamente llegar á la estación de 
su destino, si bien estas tarifas no po- 
drán aplicarse sin la previa aprobación 
del Gobierno » . 

Trátase pues de un caso de precios 
de tarifas como cualquiera otro, y, por 
lo tanto, siguiendo el mismo plan esta- 
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blecido en los tomos anteriores de esta 
obra, al tratarse de las cuestiones rela- 
tivas á las tarifas, veremos ante todo 
cuáles son las «tarifas que se propo- 
nen» en el informe que se analiza; 
después, las «tarifas de las Compañías 
españolas»; y, por fin, las «tarifas de 
las Compañías francesas», para hacer 
las debidas comparaciones entre ellas, 
y deducir las consecuencias perti- 
nentes. 



Tarifas que se proponen. — Dicen los 
ponentes por los productores sobre el 
tema d, que no les parecen excesivos 
«los tipos de almacenaje sobre la base 
de 25 céntimos por tonelada y día en 
los quince primeros; y de 50, de diez y 
seis á treinta; sí lo es una peseta diaria 
pasando de treinta días, tipo de alma- 
cenaje que es causa muchas veces de 
que se haga abandono de las mercan- 
cías, con lo cual el público pierde y 
nada ganan las Compañías». Sin em- 
bargo, no se atuvieron dichos señores 



276 EDUARDO MARISTANY 

estrictamente, en sus conclusiones, á 
esto que no les parece excesivo, pues, 
según se verá, propusieron que se pa- 
gue por almacenaje, uniformemente 
en todas las líneas, 0,25 ptas. por to- 
nelada y día, no en los quince primea- 
ros, sino «de uno á veinte días», y 
0,50 ptas. por tonelada y día, no de 
diez y seis á treinta, sino « pasando de 
veinte días», lo cual es bastante más 
desfavorable para las Compañías que 
lo que no les parece excesivo, según 
salta á la vista. 

Es sensible que hasta por lo que se 
refiere á las tarifas de almacenaje deje 
sentirse el afán por atentar contra los 
intereses de las Compañías, que se ha 
notado al tratar de las demás tarifas ; 
porque no debiera olvidarse que el al- 
macenaje no es un servicio normal que 
las Compañías presten y deban prestar 
á tenor de los pactos establecidos en 
sus pliegos particulares de condiciones, 
sino que más bien debe ser considerado 
como una carga que las Compañías se 
ven obligadas á sufrir por no estar en 
su mano prevenir de una manera a^bso- 
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luta la incuria de los destinatarios. 
Las Compañías no pueden ser tenidas 
ni quieren que se las tenga por empre- 
sas de docks ó almacenes de depósito, 
porque ni siquiera tienen almacenes 
disponibles en la mayor parte de las 
estaciones, de lo que se desprende como 
cosa naturalísima, su repugnancia á 
adoptar cualquiera medida que tienda 
á facilitar el almacenaje, ó siquiera á 
dejar menos castigado su abuso; y de 
aquí también, por consiguiente, que 
sea muy natural que establezcan dere- 
chos elevados por este servicio, tanto 
más elevados cuanto mayor sea el 
abuso, esto es, cuanto mayor sea 
el tiempo en que continúen pertur- 
bando los consignatarios, con sus mer- 
cancías no retiradas, la buena marcha 
de los almacenes que tengan las Com- 
pañías solamente para guardar dichas 
mercancías durante los plazos regla- 
mentarios de que disponen para su en- 
trega. Luego se verá, cuando se expon- 
gan las tarifas de almacenaje que rigen 
en Francia , cómo se carga allí la mano 
en este punto, mucho más que en Es- 



y 
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paña, á medida que crece el tiempo del 
almacenaje. Y esto es lo justo y natu- 
ral. Vean pues los ponentes por los pro- 
ductores cuan improcedente resulta su 
afán por rebajar los precios estableci- 
dos para el almacenaje, ó, lo que es lo 
mismo, para alargar los días en que se 
ha de pagar menos. 

Proponen por otra parte, dichos se- 
ñores, que se establezca en España, 
por modo obligatorio, el aviso á los re- 
mitentes, en el caso de que los consig- 
natarios no retiren las mercancías den- 
tro de un plazo dado, lo cual hacen ya 
por lo común las Compañías, volunta- 
riamente, por pura deferencia. Esto, 
que es algo parecido al aviso de deten- 
ción (avis de souffrance) establecido en 
Francia, merece atención especial, 
porque tiende á evitar los almacenajes 
largos, y los abandonos de mercancías 
cuando no conviene pagar derechos 
que con el tiempo han de resultar muy 
crecidos. Proponen los firmantes del 
informe sobre el tema d que, si trans- 
curridos ocho días de la llegada de una 
expedición, ésta no hubiere sido retí- 
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rada por el consignatario, el jefe de la 
estación llame la atención del remi- 
tente, por escrito, á fin de que éste 
pueda solicitar, también por escrito, 
de la estación de origen, el retorno de 
la expedición, siguiendo, por reexpedi- 
ción, en reembolso, los portes anterio- 
res, si se facturó con portes á pagar á 
la llegada, los derechos de almacenaje 
devengados hasta que se realice la 
reexpedición, y los portes del retorno, 
éstos con una reducción de 26 por 100 
sobre la cuantía de los portes ante- 
riores. 

Nada dicen los ponentes por los pro- 
ductores, sobre el tema d, respecto del 
modo como debiera satisfacerse á las 
Compañías este nuevo servicio del 
aviso de detención, al remitente, que 
en Francia se paga, como se verá des- 
pués, á razón de 0,15 francos por 
aviso; y es esto tanto más extraño, por 
cuanto antes reconocieron que debían 
pagarse á dichas Compañías 10 ó 15 
céntimos por cada aviso de llegada de 
las mercancías, al consignatario, á 
pesar de lo cual, no sólo no proponen 
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remunera cióu alguna por dicho aviso 
de detención, sino que quieren que, en 
el caso de surtir efecto este aviso, sean 
rebajados en 25 por 100 los portes del 
retorno de la mercancía. Es sensible la 
falta de criterio que esto arguye en los 
autores de la proposición, que antes 
tan equitativos se mostraron, y es inú- 
til decir que, aun siendo muy estima- 
ble la idea general de dicha proposi- 
ción, no es probable que las Compswaías 
se sometieran á su realización sin que 
les fuera pagado el nuevo servicio, y, 
sobre todo, sin que les fueran satisfe- 
chos por entero los portes de retorno. 
Esa rebaja de 25 por 100 tendría todo 
el carácter de un castigo para quienes, 
como ellas, precisamente habían de es- 
tar en el caso de castigar, más que de 
ser castigadas. 



Tarifas de las Compañías españolas. — 

Véanse, á continuación, en tres cua- 
dros separados, los precios para la per- 
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cepción de almacenaje de las Tarifas 
generales de la Compañía del Norte, 
de la Red Antigua de la Compañía 
de M. Z. A., y de la Red Catalana 
de esta misma Compañía. 
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Precios para la percepción de Almace- 

compañía 



LÍNEAS 



Todas las 
lineas, ex- 
ceptuando 
las que se 
designan 
más abajo. 



Barcelona 
á Llerona 
y San Juan 
de las Aba- 
desas. 



TRANSPORTES 



Equipajes 

Encargos, géneros frescos, pesca- 
dos y comestibles 

Metálico y valores 

Mercancías 

Carruajes de todas clases . 



Equipajes , encargos , pescados 
frescos, comestibles, animales 
domésticos, bultos de peso infe- 
rior á 50 kilogramos y mercan- 
cías á gran velocidad .... 

Metálico y valores 



Mercancías á p. v.. 



Carruajes de 2 ó 4 ruedas, carros 
y tartanas 

Ómnibus, diligencias y carros de 
mudanza 



UNIDAD 

de 
percepción 



1.000 kiloír. 



» 



1.000 
1.000 ptas. 
1.000 kilog. 
uno 



10 kiloff. 



1.000 kilog. 



uno 
uno 
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:ajes, DE LAS Tarifas generales de la 
DEL Norte 



Las primeras 24 
horas 



Pesetas 

0.10 

0.05 
0,10 
0,05 
1,00 



PRECIOS 



Del segnndo al 

quinto día, cada 

24 horas 

Pesetas 



0,20 

0,10 
0,10 
0,10 
2,00 



Del sexto dia en 

adelante , cada 

24 horas 



Pesetas 

0,40 

0,20 
0,10 
0,20 
2,00 



Por dia 



0,0125 



mínimo 

de 
percepción 



Durante los pri- 
meros 1 o días, 
cada uno 



0.25 



Durante los 15 

di as siguientes, 

cada uno 



0,50 



Por todo término 

que pase de un 

mes, cada dia 



1.00 



Por el primer dia 



1,00 
1,00 



Transcurrido el primer dia, 
cada uno 



2,00 



2,00 



Pesetas 



0,125 
0,125 
0,25 



0.125 



Páginas 
del 
Giol 



0,125 ) 777 bis 



1^70-972 
976-980 



960 
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Líneas 



TRANSPORTES 



Almansa 
á Valencia 
y Tarrago- 
na. 

Játiva á 
Alcoy. 

Carcagen- 
te á Gan- 
día y De- 
nla. 



Equipajes, encargos, muestrarios, 

comestibles y mercancías á g. v. 

Metálico y valores 



Mercancías á p. v 



Valencia á I Carruajes de 2 ó 4 ruedas, carros 

ütiel. I y tartanas 

Ómnibus, diligencias y carros de 
mudanza 



i 



UNIDAD 

de 
percepción 



1.000 kilog. 
250 ptas. 



1.000 kilos:. 



uno 
uno 



Los precios se calculan, para los equipajes, encargos, género 
tivo, redondeado de diez en diez kilogramos, teniendo en cuent 



Materias inflamables y explosivas ó peligrosas, — Precio espc 
por fracción indivisible de 100 kilogramos, y por día. 



En todas las estaciones de la Compañía del Norte se admite 
ó después de su llegada, aplicando los precios de la tarifa d 
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PRECIOS 



Pesetas 



Por día. . . 1,25 
» . . 0,025 



Durante los pri- 
meros 1 5 dias, 
cada uno 



Durante los 15 

dias siguientes, 

cada uno 



0,25 



Por el primer dia 



0,50 



Pasado el pri- 
mer mes, cada 
dia 



1,00 



1,00 



1,50 



Transcurrido el primer dia, 
cada uno 



2,00 
2,50 



mínimo 

de 
percepción 



Pesetas 



0,25 



Páginas 
del 
Giol 



228-254 



frescos, pescados, comestibles y mercancías, por el peso efec- 
los mínimos de percepción. 



ial en todas las líneas de la Compañía del Norte: Pesetas 0,60 



n depósito los equipajes antes de facturarse por los viajeros, 
Imacenajes. 
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Precios para la percepción de Almacenajes 

DE LA Compañí 



LINEAS 



Todas las 
líneas ex- 
cepto la de 
Valladolid 
á Ariza. 



TRANSPORTES 



GRAN VELOCIDAD 

Equipajes, encargos, comestibles 

y mercancías 

Metálico y valores 



Carruajes. 



PEQUEÑA VELOCIDAD 
Mercancías 



Coches de 2 ó 4 ruedas, á la sa- 
lida 



Carruajes, á la llegada . . . . 
Ómnibus y carruajes de mudanza. 



UNIDAD 

de 
percepción 



10 kilog. 
250 ptas. 



uno 



1.000 kilog. 



uuo 



uno 
uno 



Los almacenajes de las mercancías á pequeña velocidad, qu 
de 100 kilogramos, y los que corresponden á la llegada, po 
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]>E LAS Tarifas generales de la Red antigua 
DE M. Z. A. 



PRECIOS POR DÍA 


MÍNIMO 

de . 
percepción 


Páginas 
del 
Giol 


Pesetas 
0.0125 .... 


Pesetas 

125 


J 




0.025 




V/, jLAitJ m 

0,125 r 

\ 298 

1,00 1 

3,00 1 

0,25 1 

\ 299 






Por el primer día 


Transcurrido el primer dia, 
cada uno 


1,00 






2,00 


De 1 & 15 días, 
í^r^da nno 


De 16 á 30 días, 
cada uno 


De 81 en adelante, 
cada dia 


0,25 


0,50 


1,00 


Durante el primer mes, 
cada dia 


Pasado el primer mes, 
cada dia 


2,00 


2,60 


Por el primer dia 


Transcurrido el primer dia, 
cada uno 


1,00 

1,50 


2,00 
2,50 


corresponden á 
fracción de 10 k 


la salid 
ilogranK 


a, se p( 

DS. 


srciben por fra( 


3ción indivisible 



LINEAS 



Línea de 
Valladolid 
á Ariza. 



TRANSPORTES 



UNIDAD 

de 
percepción 



A LA SALIDA. — GRAN VELOCIDAD 

Encargos, comestibles, pescados, 

muestras y demás mercancías . 

Metálico y valores 



Carruajes. 



PEQUEÑA VELOCIDAD 

Mercancías y demás efectos. . 



10 kilog. 
250 ptas. 



uno 



100 kilog. 



uno 



Carruajes. 

Á LA LLEGADA. — GRAN VELOCIDAD 
Equipajes, encargos, comestibles, 



pescados, muestras y demás 

mercancías 

Metálico y valores 



Carruajes 

Ómnibus y carruajes de mudanza . 



PEQUEÑA VELOCIDAD 

Mercancías y demás efectos. . . 



Carruajes 

Ómnibus y carruajes de mudanza. 



10 kilog. 
250 ptas. 



ur.o 
uno 



10 kilog. 



uno 
uno 



En las estaciones de Madrid y Sevilla se admiten en depósii 
su llegada, habiendo cancelado la obligación del tr^insporfcl 



PRECIOS POR DÍA 



Pesetas 



0,0125 
0,025 



Durante los 30 dias prime- 
ros, cada día 

2,00 



Por todo el periodo que pase 
de un mes, cada día 



2,50 



Durante los 16 

dias primeros, 

nada dia 



0,025 



Durante los 15 

dias siguientes, 

cada dia 



0,05 



Por todo el pe- 
riodo que pase de 
un mes, cada dia 



0,10 



Durante los 30 dias prime- 
ros, cada dia 

2,00 



Por todo el periodo que pase 
de un mes, cada dia 



2,50 



0,0125 
0,025 



Por el primer dia 



1,00 
1,50 



Transcurrido el primer dia, 
cada uno 



2,00 
2,50 



Durante los 16 

dias primeros, 

cada dia 



0,0025 



Durante los 15 

dias siguientes, 

cada dia 



0,005 



Por todo el pe- 
riodo que pase de 
un mes, cada dia 

0,01 



MÍNIMO 

de 
percepción 



Por el primer dia 



1,00 
1,50 



Transcurrido el primer dia, 
cada uno 



2,00 
2,50 



Páginas 
del 
Giol 



0,125 

0,125 



0,25 



\ 



529 



0,125 
0,125 



0,25 



/ 



los equipajes antes de facturarse por los viajeros ó después de 
aplicando los precios de la tarifa de almacenajes. 
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Precios para la percepción de Almacenajes, i 

de lá compañi 



LÍNEAS 



TRANSPORTES 



/ GRAN VELOCIDAD 

Equipajes 

Encargos, bultos, mercancías y 

muestrarios 

Pescados frescos, comestibles y 

animales domésticos .... 
Metálico y valores 



Todas las 
líneas.. 



Carruajes de 2 ó 4 ruedas, carros 
y tartanas 

Ómnibus, diligencias y carruajes 
de mudanza 



PEQUEÑA VELOCIDAD 
Mercancías 



Carruajes de 2 ó 4 ruedas, carros 
y tartanas 

Ómnibus, diligencias y carruajes 
de mudanza 



UNIDAD 

de 
percepción 



10 kilog. 



10 



» 



10 » 
250 ptas. 



uno 
uno 



10 kilog. 



uno 



uno 



En todas las estaciones de la Red Catalana de la Compañía 
jes que no son retirados á su llegada. 

En ellas se admiten en depósito, antes de facturarse ó des- 
bulto y día ó fracción de día, establecida en la Tarifa A, número 
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LAS Tarifas gEx\ erales de la Ked Catalana 
DE M. Z. A. 



PRECIOS POR día 



Pesetas 

0,0125 

0,0125 

0,0125 
0,025 



mínimo 

de 
percepción 



Pesetas 



Páginas 
del 
Giol 



Por el primer día 


Transcurrido el primer día, 
cada uno 


1,00 
1,50 


2,00 
2,50 



Durante los pri- 
meros 1 5 dias, 
cada uno 



0,0025 



Durante los 15 

dias siguientes, 

cada día 



Pasado el pri- 
mer mes, cada 
día 



0,005 




Por el primer día 



1,00 
1,50 



Transcurrido el primor día, 
cada uno 




\ 



0,125 



16 



le M. Z. A., se aplican los precios de almacenaje á los equipa- 

3ués de su llegada, mediante la percepción de pesetas 0.10 por 
8, de g. V. (Pág. 37, Giol). 
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Habrá llamado sin duda la atención 
del lector que en la tarifa correspon- 
diente á la Red Antigua de la Compa- 
ñía de M. Z. A., se hable de almace- 
najes correspondientes á la salida y, 
sobre todo, que entre los precios fijados 
para la línea de Valladolid á Ariza los 
haya que se refieren á la salida, al lado 
de otros relativos á la llegada. Esto 
merece efectivamente una explicación. 

El caso general de almacenaje es el 
motivado por el destinatario que no 
retira de la estación de llegada su mer- 
cancía en el tiempo legal fijado; pero 
puede darse también el caso, y se han 
dado algunos, de que el remitente, des- 
pués de dejar en los muelles de la esta- 
ción de salida la mercancía que pre- 
sentó para el transporte, y después de 
visto que no puede ó no debe efec- 
tuarse este transporte, deje de retirar 
en el plazo oportuno la referida mer- 
cancía que, por lo tanto, ha de deven- 
gar derechos de almacenaje. No fué 
previsto este caso en un principio, y 
por esto no haj?* expresamente fijados 
para él en las primeras tarifas, los pre- 
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cios que se establecieron en la de la lí- 
nea de Valladolid á A riza, última cons- 
truida en la Red de M. Z. A. En 
Francia está perfectamente establecido 
el pago de almacenajes d la salida, se- 
gún luego se verá, en el art. 16 de las 
Condiciones de aplicación de las Tari- 
fas generales, á pequeña velocidad. 

Es difícil resumir los precios de las 
tarifas de almacenaje que rigen en las 
líneas españolas, pero puede decirse 
que la tarifa más generalizada en nues- 
tras Compañías, según afirman los po- 
nentes ferroviarios en su informe de 
respuesta, es la siguiente: 

0,025 pesetas por día y fracción de 100 kilos, 
durante los 15 primeros días. 

0,05 pesetas por día y fracción de 100 kilos, 
por los Í5 días siguientes. 

0,10 pesetas por día y fracción de 100 kilos, 
por el tiempo sucesivo. 



Tarifas de las Compañías francesas. — 

Los precios y condiciones que para el 
almacenaje rigen en las siete grandes 
redes ferroviarias francesas y en los fe- 
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rrocamles de Cintura de París, están 
especificados en varios artículos de las 
Condiciones de aplicación de las Tari- 
fas generales, á grande y á pequeña 
velocidad, del modo siguiente: 

Para la gran velocidad. 

«Art. 27 (Modificado por el Decreto mi- 
nisterial de 27 de Octubre de 1900). — Cuando 
los encargos, mercancías, comestibles y le- 
che, con destino á las estaciones, no sean re- 
tirados, fuere por la causa que fuese, en los 
plazos determinados en el art. 56, se perci- 
birá por almacenaje un derecho fijo, por 
fracción indivisible de 100 kilos, de 

0,05 frs. por el primer período de 24 horas 

0,05 » » segundo 

0,05 » » tercer 

0,10 » por cada período de 24 horas, de más. 

Se percibirán los mismos derechos de al- 
macenaje, por fracción indivisible de 1000 
francos y por 24 horas, por los artículos de 
valor que estén en iguales condiciones. 

El mínimo de percepción será de 0,10 fran- 
cos en cualquiera de los dos casos anteriores. 

Los derechos que se acaban de fijar son 
igualmente aplicables á los encargos, mer- 
cancías, comestibles, leche y artículos de va- 



» » ¡ 

! 
» » 
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lor, expedidos á domicilio, cuyo destinatario 
estuviere ausente, fuese desconocido ó rehu- 
sare hacerse cargo de la expedición, siempre 
que inmediatamente se avisare, por la Com- 
pañía, al remitente ó á la Compañía prece- 
dente. 

En este caso, los gastos del retorno de los 
bultos á la estación gravarán la mercancía. 

Los perros que no sean retirados a su lle- 
gada, serán depositados de cuenta y riesgo 
de quien corresponda. 

Las costas del depósito serán satisfechas 
mediante la justificación de gastos.» 

«Art. 28, igual al art. 62 (Modificados por 
el Decreto ministerial de 27 de Octubre de 
1900, modificado á su vez por los de 28 de 
Febrero de 1903 y 27 de Febrero de 1905). — 
En el caso de que la mercancía se halle de- 
tenida en la estación de llegada, la Compa- 
ñía debe avisar directamente al remitente. 

Respecto de las mercancías destinadas á la 
estación, el aviso de detención (avis de souf- 
f ranee) debe ser enviado al correo, por la 
estación de llegada, dentro de las 24 horas 
siguientes á la comprobación del hecho ma- 
terial . que se opone á la entrega al desti- 
natario. 

Respecto de las mercancías expedidas á 
domicilio, este plazo se amplía con otro igual 
al que rige para el factaje, ó la reexpedición, 
sin que por esto pueda pasar de 48 horas la 
ampliación. 
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Los plazos de que se acaba de hablar se 
aumentan con los domingos y días festivos. 

Se entiende por mercancía detenida : 

1.* La que haya sido rehusada por el des- 
tinatario ; 

2.* Aquella cuyo destinatario sea desco- 
nocido ó no viva en el domicilio indicado ; 

3.* La que no haya sido reclamada en el 
plazo de cuatro días, contados: para las mer- 
cancías que se han de entregar en la esta- 
ción, desde la expiración de los plazos regla- 
mentarios ó desde que se envió el aviso al 
destinatario; y para las mercancías que se 
han de entregar á domicilio, cuyo destinata- 
rio esté ausente, desde el día siguiente al de 
la vuelta de la mercancía á la estación ; 

4.* La que resulte gravada por reten- 
ción, embargo ó reivindicación. 

La mercancía que sea objeto del aviso de 
detención, queda á disposición del primitivo 
destinatario, en las condiciones del derecho 
común, mientras la estación de llegada no 
reciba nuevas instrucciones del remitente. 

La Compañía no puede mejorar la tasa 
por almacenaje prolongado, sino mediante 
que el aviso de detención, dirigido obligato- 
riamente al remitente, indique el día en que 
deberá empezar la mejora de la tasa. Si no 
se hace esta indicación, sólo podrá aplicarse 
la tasa de 0,06 frs. por 100 kilos y por día. 

El envío al remitente de la carta que con- 
tiene el aviso de detención y, eventualmente, 
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el aviso de mejora de la tasa, importa la per- 
cepción de O, IB frs.» 

«Art. 29 (Modificado por el Decreto Mi- 
nisterial de 27 de Octubre de 1900, á su vez 
modificado por el de 28 de Febrero de 1903). 
— Por la guarda de Ios-equipajes depositados 
en las estaciones bajo la responsabilidad de 
la Compañía, ya sea antes de la salida ó des- 
pués de la llegada de los trenes, se percibirá 
por cada objeto un derecho fijo de: 

0,05 frs. por el primer período de 24 horas 

0,05 . » » segundo » » 

0,05 » » tercer » » 

0,10 » » cuarto » » 

0,15 » » quinto » » 

0,20 » por cada período de 24 horas, de más 
de los precedentes. 

Las tasas anteriores serán dobladas, cuan- 
do se trate de los objetos siguientes, dejados 
en la consigna después de haber sido trans- 
portados como equipajes, ó depositados por 
alguien que, al recogerlos después, presente 
un billete para viajeros ó un pase equiva- 
lente: espejos y pianos; coches pequeños, 
como coches para niños y enfermos y para 
traficantes ambulantes; carretillas, carreto- 
nes y sillones con ruedas; bicicletas, tán- 
dems, triciclos y coches automóviles ; má- 
quinas y aparatos, como máquinas para co- 
ser, muelas para afilar, aparatos para la 



298 EDUARDO MARISTANY 

calefacción y la destilación, tornos y otras 
máquinas útiles; embalajes vacíos sin des- 
montar; escaleras y piezas de madera ó hie- 
rro de más de dos metros de longitud; comes- 
tibles sin embalar; tiestos con flores, árboles 
y arbustos. Si quien deposita estos objetos 
no presenta el billete ó pase referidos, las 
tasas anteriores deben ser cuadruplicadas. 

En todo caso debe ser de 0,10 frs. el mí- 
nimo de percepción. 

La Compañía puede rehusar el depósito de 
los objetos cuya longitud pase de las dimen- 
siones del material. 

Se hace constar el depósito antes de la sa- 
lida, mediante el libramiento de un talón; 
consta el depósito, después de la llegada, ya 
sea por el libramiento de un talón, ó me- 
diante la conservación por el viajero del ta- 
lón que le entregaron á la salida. En este 
último caso, se demuestra la hora de entrada 
del equipaje en el depósito, por los registros 
de la Compañía. 

Puede autorizarse á la Compañía, si lo so- 
licita, para aplicar las tasas y disposiciones 
anteriores en sus agencias de ómnibus del 
interior de las poblaciones. Se confirman las 
autorizaciones anteriormente concedidas. 

Se eximen del pago de todo derecho por 
guarda ó depósito, los equipajes de los via- 
jeros que se ven obligados á aguardar en las 
estaciones de empalme la salida del primer 
tren que debe conducirles á su destino. 
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Si por el Comisario de la Inspección Ad- 
ministrativa se reconoce que los almacenes 
de la estación destinados al depósito de equi- 
pajes, se hallan sobrecargados, se considera 
autorizada la Compañía para efectuar de 
oficio el camionaje de los equipajes que no 
hubiesen sido retirados en el plazo de tres 
días para las estaciones de París, cinco días 
para las estaciones que al efecto designe el 
Ministro de Obras Públicas, y ocho días para 
las demás estaciones. 

Este plazo empieza á contarse desde el día 
siguiente al de la llegada de los equipajes, 
para aquellos que, acompañados ó no, no hu- 
biesen sido retirados á la llegada del tren; y 
desde el día en que se hubiese hecho el de- 
pósito, para los bultos depositados en la con- 
signa, á la salida. 

El camionaje se efectúa en este caso al do- 
micilio privado, de la localidad, que se indi- 
que en los bultos ó equipajes; y, si no hay 
tal indicación, se efectúa el camionaje á un 
almacén público. Se calculan los gastos de 
camionaje por las tarifas fijadas por el Mi- 
nistro. (Decreto de 11 de Agosto de 1902).» 

«Art. 40 (Modificado por el Decreto mi- 
nisterial de 27 de Octubre de 1900). — Cuando 
los carruajes no sean retirados, fuere por lo 
que fuese, en los plazos fijados en el art. 65, 
se percibirá por su estacionamiento un dere- 
cho fijo de un franco por carruaje y por 
24 horas. 
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Cuando no sean retirados los ataúdes, se 
percibirá, á partir de su llegada, un derecho 
de cinco francos por ataúd y por 24 horas. 

Los animales que no sean retirados á su 
llegada, serán depositados de cuenta y riesgo 
de quien corresponda. 

Las costas del depósito serán satisfechas 
mediante la justificación de gastos. » 

«Art. 41 (Modificado por el Decreto mi- 
nisterial de 27 de Octubre de 1900). — Los 
animales en cajas, jaulas ó cestas, transpor- 
tados y tasados al peso, de conformidad con 
las disposiciones de las tarifas aprobadas, 
están sujetos, por lo que toca á los gastos ac- 
cesorios (entre los que se cuenta el almace- 
naje), á los mismos precios y condiciones que 
los encargos y mercancías á gran velocidad.» 

Para la pequeña velocidad. 

«Art. 16 (Modificado por el Decreto minis- 
terial de 27 de Octubre de 1900). — Cuando 
las mercancías con destino á las estaciones, no 
sean retiradas, fuere por lo que fuese, en los 
plazos determinados en el art. 52, se perci- 
birá por almacenaje un derecho fijo por frac- 
ción indivisible de 100 kilos, de 
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0,05 frs. por el primer período de 24 horas 

0,05 » » segundo » » 

0,06 » » tercer » » 

0,10 » » cuarto » » 

0,l6 » » quinto » » 
0,20 » por cada período de 24 horas, de más 
sobre los precedentes. 

El mínimo de percepción será en todo caso 
de 0,10 frs. 

Los derechos que se acaban de fijar son 
igualmente aplicables á las mercancías expe- 
didas á domicilio, cuyo destinatario estuviere 
ausente, fuese desconocido ó rehusare hacerse 
cargo de la expedición, siempre que inmedia- 
tamente se avisare, por la Compañía, al remi- 
tente ó á la Compañía precedente. 

En este caso, los gastos del retorno de los 
bultos á la estación gravarán la mercancía. 

Se percibirán iguales derechos de almace- 
naje, á la salida, después de expirar las 24 
horas siguientes al depósito en la estación, de 
las mercancías que á solicitud del remitente 
consintiera la Compañía conservar en sus 
muelles ó almacenes por más tiempo que el 
del plazo referido, sin obligación, por otra 
parte, de aceptar otras mercancías que las 
que deban ser expedidas.» 

« Art. 29 (Modificado por el Decreto minis- 
terial de 27 de Octubre de 1900. — Por el es- 
tacionamiento de los carruajes que no fuesen 
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retirados, por la causa que fuere, en los pla- 
zos determinados en el art. 52, se percibirá 
un derecho de un franco por carruaje y por 
24 horas. 

Los animales que no sean retirados á su lle- 
gada, serán depositados de cuenta y riesgo de 
quien corresponda. 

Las costas del depósito serán satisfechas 
mediante la justificación de los gastos. » 

«Art. 3e5 (Modificado por el Decreto minis- 
terial de 27 de Octubre de 1900).— Por el 
estacionamiento de vagones, carromatos, lo 
comotoras y tónders que no fuesen retirados, 
por la causa que fuere, en los plazos determi- 
nados en el art. 52, se percibirá un derecho 
de 5 frs. por vehículo y por 24 horas.» 

«Art. 69. (Modificado por el Decreto minis- 
terial de 27 de Octubre de 1900, modificado á 
su vez por los de 28 de Febrero de 1903 y 27 
de Febrero de 1906). — En el caso de que la 
mercancía se halle detenida en la estación de 
llegada, la Compañía debe avisar directa- 
mente al remitente. 

Respecto de las mercancías destinadas á la 
estación, el aviso de detención (avis de son/- 
f ranee) debe ser enviado al correo, por la es- 
tación de llegada, dentro de las 24 horas si- 
guientes á la comprobación del hecho mate- 
rial que se opone á la entrega al destinatario. 

Respecto de las mercancías expedidas á 
domicilio, este plazo se amplía con otro igual 
al que rija para el camionaje ó la reexpedí- 
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oión, sin que por esto pueda pasar de 48 horas 
la ampliación. 

Los plazos de que se acaba de hablar se 
aumentan con los domingos y días festivos. 

Se entiende por mercancía detenida: 

1.^ La que haya sido rehusada por el des- 
tinatario ; 

2."' Aquella cuyo destinatario sea descono- 
cido ó no viva en el domicilio indicado; 

3.*^ La que no haya sido reclamada en el 
plazo de 4 días, contados: para las mercancías 
que se han de entregar en la estación, desde 
la expiración de los plazos reglamentarios ó 
desde que se envíe el aviso al consignatario; 
y para las mercancías que se han de entregar 
á domicilio, cuyo destinatario esté ausente, 
desde el día siguiente al de la vuelta de la 
mercancía á la estación ; 

4."^ La que resulte gravada por retención, 
embargo ó reivindicación. 

La mercancía que sea objeto del aviso de 
detención queda á disposición del primitivo 
destinatario, en las condiciones de derecho 
común, mientras la estación de llegada no 
reciba nuevas instrucciones del remitente. 

La Compañía no puede mejorar la tasa por 
almacenaje ó estacionamiento prolongados, 
sino mediante que el aviso de detención, diri- 
gido obligatoriamente al remitente, indique el 
día en que ha de empezar la mejora de la tasa. 
Si no se hace esta indicación , sólo podrán 
aplicarse las tasas de 0,05 frs. por 100 kilos y 
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por día, y de 5 á 10 frs. por vagón y por 
día. 

El envío al remitente de la carta que con- 
tenga el aviso de detención, y, eventual- 
mente, el aviso de la mejora de la tasa, im- 
porta la percepción de 0,16 frs.» 



Comparaciones. — Al terminar la lec- 
tura de las previsoras, minuciosas y 
terminantes disposiciones dictadas para 
regular todo lo relativo al almacenaje 
en las siete grandes redes francesas 
y en los ferrocarriles de cintura de 
París, para la grande y para la pe- 
queña velocidad, y al recordar que 
todo cuanto haj^ dispuesto y está vi- 
gente en la legislación ferroviaria es- 
pañola para el caso, se halla en las po- 
cas líneas del 4.^ párrafo de la Regla 
10 de la Real Orden de 1.^ de Febrero 
de 1887, que antes se transcribieron, y 
que, según se vio, no se distinguen por 
su previsión, pormenor, ni claridad, 
asoma el rubor al rostro ante la incuria 
de nuestra Administración, y surge la 
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idea de que ciertamente son de admi- 
rar más de lo que parece los ferrocarri- 
les españoles, ya que con un orden ofi- 
cial tan pobre y tan á la ligera dis- 
puesto, alcánzase aquí á prestar servicio 
de forma que, en algunas líneas, nada 
haj^ que envidiar de otras francesas, 
para las que la mano tutelar de una 
Administración pública inteligente y 
aplicada traduce constantemente en 
reglas los frutos del estudio de los hom- 
bres doctos, y las sabias lecciones de la 
experiencia. Porque bien se habrá 
visto que lo mismo que se dice de la 
comparación entre lo dispuesto sobre 
almacenajes en España y Francia, pu- 
diera decirse de todo lo demás. 

De igual modo por lo que se refiere 
al aviso potestativo de la llegada de las 
mercancías, que á los plazos á partir 
de los cuales se pueden cobrar almace- 
najes, que á cuanto se relaciona con 
la percepción de éstos, todo se halla en 
la legislación francesa, según se ha 
visto, detalladamente previsto y racio- 
nalmente resuelto, lo mismo para la 
gran velocidad (equipajes, encargos, 

20 
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etcétera) que para la pequeña veloci- 
dad (mercancías, carruajes, vagones); 
con la adición de lo concerniente al 
aviso de detención (avis de souffrance), 
de que no hay ni rastro en la legisla- 
ción española, y que apuntan sola- 
mente en su informe los ponentes pro- 
ductores sobre el tema d, aunque no 
de un modo claro y equitativo, con- 
forme se halla establecido en las Con- 
diciones de aplicación de las Tarifas 
generales francesas. En España, por el 
contrario, el aviso de la llegada de las 
mercancías, que no debiera tener otro 
objeto que el de la conveniencia de las 
Compañías de fijar el plazo después del 
cual se han de pagar almacenajes, há- 
cese por la ley obligatorio; déjase con 
tales dudas lo referente a este plazo, 
que hasta los propios ponentes produc- 
tores sobre el tema d no supieron debi- 
damente interpretarlo; y se deja, con 
cuatro palabras, en manos de las pro- 
pias Compañías, mediante la formación 
de tarifas especiales, todo lo referente a 
la cuantía de la percepción por almace- 
najes, tarifas especiales que, claro está, 
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no han de poder aplicarse sin la apro- 
bación previa del Gobierno. 

Mas, dejémonos de estas compara- 
ciones, que apenan el ánimo por lo que 
á la Administración pública española 
se refiere, y fijémonos en otras, aun 
cuando no lo hayan de apenar menos, 
relativas a la pretensión de los ponen- 
tes productores, de que resulten aún 
más bajos en España los precios del al- 
macenaje, con todo y considerar que 
las tarifas especiales que para esto se 
han puesto en vigor, no son tarifas 
cuya rebaja pueda favorecer el tráfico 
y la producción, y que esta rebaja ha- 
bría de fomentar más bien la dejadez y 
la incuria, desgraciadamente innatas 
en ciertos comerciantes españoles. 

Véase, sin más preámbulos, en el 
cuadro siguiente, qué cuestan en Fran- 
cia los almacenajes, qué cuestan en 
España, y qué costarían si fuese aten- 
dida la pretensión de los ponentes pro- 
ductores sobre el tema d, para 100 kilos 
de mercancía común, facturados á pe- 
queña velocidad. 
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Por 1 día de almacenaje. 



Por 2 días de 


id. 


Por 3 días de 


id. 


Por 4 días de 


id. 


Por 5 días de 


id. 


Por 10 días de 


id. 


Por 15 días de 


id. 


Por 20 días de 


id. 


Por 25 días de 


id. 


Por 30 dias de 


id. 


Por 40 días de 


id. 



En 


En 


Sf'giin 


Francia 


Espafia 


propone 


Frs. 


Ftas. 


Ptas. 


0,05 


0,025 


0,025 


0,10 


0,050 


0,050 


0,15 


0,075 


0,075 


0,25 


0,100 


0,100 


0,40 


0,125 


0,125 


1,40 


0,250 


0,250 


2,40 


0,375 


0,375 


3,40 


0,625 


0,500 


4,40 


0,875 


0,750 


5.40 


1,125 


1,000 


7,40 


2,125 


1,500 



¡Cómo surge del cuadro anterior 
clara la idea de la conciencia con que 
se trata en Francia de atajar los alma- 
cenajes, tanto más cuanto mayor sea 
el tiempo por qué de ellos pretenda abu- 
sar la incuria de los destinatarios, has- 
ta el punto de que por diez días se hace 
pagar más del doble de lo que se pa- 
gara por diez veces un día, y, por veinte 
días, más del triple! ¡Cómo se advierte, 
por otra parte, la paternal tolerancia 
con que se ve en España la dejadez y el 
no importa tradicional de nuestras gen- 
tes, en ese detalle de hacer pagar pro- 
porcionalmente lo mismo por quince 
días de almacenaje que por quince ve- 
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ees un día ; lo mismo si se pasa un día 
de los quince que si se pasan otros 
quince, sin que se vislumbre algo que 
huela á saludable rigor hasta más allá 
de los treinta días ! ¡ Cómo se ve la in- 
consciencia con que los ponentes pro- 
ductores sobre el tema d piden mayor 
protección aún para la incuria de cierta 
parte del comercio, al querer que rija 
la tasa más baja actual del almace- 
naje, no hasta los quince sino hasta los 
veinte días, y que desaparezca del todo 
el conato de vergonzante rigor con que 
ahora se castiga á los descuidados que 
dejan sus mercancías en los almacenes 
de las Compañías más de treinta días! 
¡Y cómo, en fin, salta á la vista la. di- 
ferencia enorme entre lo que se paga 
en Francia y en España por almacena- 
jes, ya que por uno de veinte días se 
paga en Francia más de cinco veces lo 
que se paga en ]^paña, que, con ser 
tan poco, todavía quieren los ponentes 
productores, que se reduzca de una 
quinta parte! Me parece que no hay 
necesidad de decir ni una palabra más 
sobre este asunto. 



Conclusiones 



Hay que examinar ahora, una por 
una, las doce conclusiones con que ter- 
mina el informe de los ponentes pro- 
ductores, sobre el tema d de las cues- 
tiones relativas al servicio. 

Conclusión L* — Propónese por esta 
conclusión primera que las Compañías 
avisen la llegada de las mercancías á 
los consignatarios que residan en el 
término en que se halle enclavada la 
estación, por medio de un escrito lle- 
vado á domicilio y entregado en la 
mano del interesado, su representante 
ó su vecino, mediante acuse de recibo. 

Esto quiere decir que se substituya 
en dicho caso el aviso actual por medio 
de relaciones públicamente expuestas 
en los despachos centrales ó agencias 
de las Compañías, ó en las secretarías 
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de los Ayuntamientos, por uno de los 
sistemas de aviso establecidos en Fran- 
cia, esto es, por el sistema de aviso por 
un expreso. Mejor hubiera sido que se 
hubiese propuesto el establecimiento de 
todo el sistema francés, esto es, el sis- 
tema de dejar en libertad á las Compa- 
ñías respecto de la forma del aviso, á 
fin de que pudieran éstas adoptar la 
que más conviniera á las circunstan- 
cias de cada lugar; porque eso de que 
las estaciones tengan que avisar por 
medio de propios á todos los consigna- 
tarios que -residan en el término muni- 
cipal respectivo, no parece que haya 
sido suficientemente meditado. Dicen 
los ponentes productores que para tal 
servicio podrían utilizar las Compañías 
el personal inválido ¡ Cómo arguye esto 
el completo desconocimiento de dicho 
servicio! ¡Cómo pudiera desempeñarlo 
el personal inválido de las Compañías, 
en muchas estaciones alejadas de los 
centros de población, alguna de las 
cuales, como la de Fabara, por ejem- 
plo, están á 10 kilómetros del pueblo! 
Por lo demás, y en atención á que, 
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aunque mal, se propone luego que les 
sea pagado este servicio á las Compa- 
ñías, como se verá, no hay motivo para 
oponerse á su implantación; mas, res- 
pecto á la obtención del acuse de re- 
cibo, no debieran hacerse ilusiones los 
proponentes de esta conclusión pri- 
mera, porque, ya fuere á causa de no 
haber puesto el remitente en la decla- 
ración las señas del consignatario, ó de 
haberlas puesto mal, ó por otros mu- 
chos motivos ajenos al caso, que la ex- 
periencia tiene acreditados, habría de 
resultar muchas veces tan infructuoso 
ahora el aviso por medio de propios, 
como el aviso por medio del correo que 
se echó abajo por* Real Orden de 1.*^ de 
Febrero de 1887. Y es que el mal no 
está precisamente en el procedimiento 
para avisar, sino en la falta de cos- 
tumbres comerciales de muchos de los 
remitentes y de los consignatarios 
¡Vaya un papel que harían los propios 
de las Compañías, buscando los consig- 
natarios de aquellas expediciones de 
que antes se habló, cuyos remitentes, 
obligados por la Compañía del Norte á 
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cumplir lo dispuesto en la ley, decían 
siempre en sus declaraciones que dichos 
consignatarios vivían en un supuesto 
número bajo de una supuesta calle 
Mayor, cualquiera que fuese el pueblo 
de destino! 

Conclusión 2/^ — Esta conclusión 2.* 
es el complemento de la primera, 
puesto que se refiere al aviso de la 
llegada de las mercancías á los con- 
signatarios de fuera del término mu- 
nicipal de la estación; y se quiere que 
se avise á éstos por correo, con la reco- 
mendación del retorno á la procedencia 
cuando sea desconocido en la localidad 
el destinatario. 

Esto es exactamente lo que se hacía 
antes de que viniera la Real Orden 
de I."* de Febrero de 1887 á derogar lo 
hasta entonces establecido, con la sola 
adición del retorno del aviso á la pro- 
cedencia, esto es, á la estación, si no 
fuere hallado el consignatario. No hay 
nada que decir en contra. 

Conclusión 3."' — Por k\ conchisión 
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tercera se autoriza á las Compañías 
para recargar con 0,10 ptas. cada ex- 
pedición cuyo aviso se mande á domi- 
cilio, á tenor de la conclusión primera, 
y con 0,15 ptas. cada expedición cuyo 
aviso se mande por correo, según se 
previene en la conclusión 2.* 

Tampoco hay nada que decir á esto, 
como no sea para alabar el principio 
de equidad en que se funda; principio 
que no se halla siempre, por no decir 
casi nunca, desgraciadamente, en los 
informes de los ponentes productores 
sobre las cuestiones sometidas á la 
Conferencia. Verdad es que podían ha- 
berse corrido un poco más los ponen- 
tes sobre el tema d, y dejar en 0,15 pe- 
setas por expedición todos los avisos, 
diérense como se dieren, con lo cual se 
hubieran igualado en el trato las Com- 
pañías españolas á las francesas; pero 
esto, quizá fuera demasiado pedir- Te- 
ner la obligación de avisar en todo 
caso, como tienen las Compañías espa- 
ñolas, y en formas determinadas, en 
vez de gozar de la libertad de hacerlo, 
que tienen las Compañías francesas, y 
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de hacerlo en la forma que les plazca; 
y querer que, además, cobren por el 
aviso obligado, las españolas, lo mismo 
que cobran por el aviso potestativo, las 
francesas, fuera efectivamente quizá 
demasiado. A las Compañías españolas 
puede exigírselas que hagan más que 
las demás; pero, permitirlas que cobren 
tanto... eso no. 

Conclusión 4.*^ — Quiérese, por la 
conclusión 4.*, que hasta después de 
48 horas de recibido por el consigna- 
tario el aviso de llegada, en forma 
acreditada, no se empiece á contar el 
almacenaje, lo cual está perfectamente 
ajustado á la ley, y es lo natural y 
justo; pero luego se añade, al final de 
dicha conclusión, como quien no dice 
nada, que «ni el derecho de paraliza- 
ción de material » ha de contarse tam- 
poco sino después de 48 horas de reci- 
bido por el consignatario el referido 
aviso de llegada. 

Esto constituye una verdadera intru- 
sión, porque no tiene nada que ver la 
paralización del material con el alma- 
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cenaje, ni dicha cuestión de la parali- 
zación del material puede considerarse 
incluida en el tema d. Pero, como es 
sabido que los plazos corrientes des- 
pués de los que empieza el derecho á 
cobrar por paralización del material, 
son siempre mucho menores que el es- 
tablecido para que haya derecho al 
cobro de almacenajes, no es extraño 
que se quisiera aprovechar la ocasión, 
viniere ó no á cuento, para pedir, por 
modo subrepticio, y sin razonamiento 
alguno, claro está, que sea mucho ma- 
yor el plazo concedido á los destinata- 
rios, después del cual únicamente 
puede exigir seles el correspondiente 
pago por paralización del material. 
Los ponentes productores sobre el 
tema d debieron decirse, como algunos 
de sus colegas en otros casos, que el no 
ya lo tenían, y que sólo proponían eso 
por si pasaba. Pero no ha pasado; ni 
¡ cómo había de pasar ! 

Conclusión 6.* — Es natural lo que 
se pide por la conclusión quinta. Efec- 
tivamente: cuando el consignatario 
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sea avisado en la hora última en que 
esté abierta la estación para la entre- 
ga de mercancías, ó en las tres horas 
últimas si se trata de cargamento por 
vagón completo, es de justicia que no 
se cuente el plazo para la retirada de 
dichas mercancías, sin cobro alguno 
por almacenaje, sino desde que se abra 
nuevamente la estación con tal objeto. 
Algo por el estilo hay establecido en 
Francia, según se ha visto. 

Conclusión 6.^ — Pero no es ya na- 
tural, ni mucho menos, lo que se pro- 
pone en la conclusión sexta. Se quiere 
por ésta que cuando no resulte perfec- 
tamente comprobada la entrega del 
aviso al consignatario, no se cuente el 
plazo de las 48 horas consabidas sino á 
partir de la expiración de los plazos 
máximos establecidos para el trans^ 
porte y la entrega de las mercancías, 
aun cuando la expedición hubiese lle- 
gado antes. 

La injusticia de este propósito salta 
á la vista. En los casos en que llegue 
la expedición antes del plazo fijado le- 
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galmente para el transporte y entrega 
de la mercancía, previene la ley que 
se devengarán almacenajes á las 48 
horas de haberse dado el aviso de la 
llegada. Cuando la Compañía da este 
aviso ha hecho ya por consiguiente 
todo lo que le corresponde para adqui- 
rir el derecho á cobrar almacenaje, y 
por modo alguno puede quedar en la 
mano del que ha de pagarlo, el despre- 
cio de este derecho, como quedara si 
prevaleciera lo que se propone en la 
conclusión sexta, á saber, si única- 
mente existiera tal derecho en el caso 
de que pudiera acreditarse perfecta- 
mente la entrega del aviso, cosa faci- 
lísima de evitar por parte del que lo 
ha de recibir, lo mismo si se manda el 
aviso por un propio que por correo. 

No; medios hay para comprobar que 
las Compañías dan el aviso, y cuándo 
lo dan, sin necesidad de que se acre- 
dite la entrega al destinatario. Si se 
hace el envío del aviso por un propio, 
ha de bastar la declaración de cual- 
quier vecino, de que la Compañía cum- 
plió con su deber, aun cuando no se 
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halle ni viva el destinatario en el pun- 
to en que el remitente declaró que vi- 
vía; y, si se manda el aviso por correo, 
en el sello de la estafeta que devuelva 
el aviso á la procedencia se hallará la 
fecha en que legalmente cumplió la 
Compañía con su obligación. A partir 
de estas fechas han de contarse las 48 
horas después de las que han de pa- 
garse almacenajes, cuando lleguen las 
mercancías antes del plazo legal fija- 
do, 5^ no á partir de este plazo, como 
con notoria injusticia proponen los po- 
nentes productores sobre el tema ú.. 

Conclusión 7.* — La conclusión sép- 
tima tiene poco ó nada que ver con el 
tema d de las cuestiones relativas al 
servicio, puesto que por ella se trata 
de establecer ciertas prohibiciones en 
las condiciones de las tarifas especia- 
les que las Compañías someten á la 
aprobación del Gobierno. Estas prohi- 
biciones se refieren á que jamás pueda 
prescindirse del aviso previo de la lle- 
gada de las mercancías, y á que sólo 
por excepción puedan reducirse á 24 
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las 48 horas determinadas para retirar 
las mercancías, cuando se trate de ex- 
pediciones por vagón completo, com- 
puestas de mercancías embaladas, pero 
nunca tratándose de cargas á granel. 
Llama la atención que quieran esta- 
blecerse estas prohibiciones, siendo así 
que no hay tarifa especial, que yo 
sepa, en que se haya pretendido pres- 
cindir del aviso de la llegada de las 
mercancías, ni reducir por condición 
alguna las 48 horas otorgadas al des- 
tinatario para retirar dichas mercan- 
cías sin pago de almacenaje. Esto me 
induce á pensar que quizá hayan que- 
rido decir otra cosa los ponentes pro- 
ductores sobre el tema d. Si tan cate- 
góricamente no hablaran estos señores 
de que por excepción podrían redu- 
cirse á 24 las 48 horas concedidas, ca- 
bría pensar, aunque no lo dicen, que 
querían referirse á la prohibición de 
reducir los plazos que particularmente 
se establecen para empezar el cobro de 
derechos por paralización de material; 
pero como el plazo de 48 horas á que 
se refiei'en es el correspondiente al al- 
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macenaje, y á nada más, no atino á 
comprender el alcance de esta conclu- 
sión 7.*^, pues, como queda dicho, las 
prohibiciones que en ella se establecen, 
se las tienen ya hechas á sí mismas las 
Compañías, hasta ahora por lo menos. 

Conclusión 8.* — En esta conclu- 
sión se fijan los derechos de almace- 
naje que han de cobrar las Compañías, 
«con carácter uniforme para todas las 
líneas». Estos derechos son, como ya 
se adelantó, los de 0,25 por tonelada y 
día, desde uno á veinte días, y de 0,50 
pesetas, pasando de veinte días. Son es- 
tos tipos, según también se dijo, los que 
generalmente hay establecidos actual- 
mente, con la diferencia de que el pri- 
mero rige sólo para los primeros quin- 
ce días, y los ponentes productores so- 
bre el tema d quieren que rija para los 
primeros veinte; y el segundo, que se 
aplica solamente desde los quince á los 
treinta, quiérese que se aplique á todos 
los en que el almacenaje alcance á más 
de 20. Suprímese en esta conclu- 
sión 8.*, la tasa de una peseta que ac- 

21 
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tualmenfce se cobra por tonelada y día , 
cuando el almacenaje pasa de treinta 
días, de lo cual también se habló an- 
teriormente . 

No hay nada que añadir á lo dicho 
entonces sobre la inconveniencia de lo 
que se propone, desde el punto de vista 
de que con ello se tiende á fomentar 
las malas costumbres comerciales, ni 
sobre la injusticia que significa ese re- 
gateo á las Compañías de su percep- 
ción por un servicio á que no se com- 
prometieron en los contratos de conce- 
sión establecidos entre ellas y el 
Gobierno. Pero los autores de esta 
conclusión octava deslizaron en ella 
una frase de mucha más miga todavía: 
quieren que los derechos propuestos 
tengan aplicación, no solamente al 
almacenaje, sino á la paralización del 
material. 

Ya se dijo antes que este concepto 
de la paralización del material nada 
tiene que ver con el almacenaje, y que 
huelga por lo tanto tratar de él en el 
tema 4; pero, puesto que los ponentes 
productores sobre este tema lo quieren. 
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fuerza será decir algo para convencer- 
les y convencer á todos, de que esta 
confusión de conceptos es improce- 
dente, y de que sus resultancias serían 
notoriamente perjudiciales, no sólo 
para las Compañías sino hasta para los 
propios remitentes, pues de la parali- 
zación del material por éstos ó por los 
consignatarios, depende á veces que 
las Compañías no puedan entregar va- 
gones con la perentoriedad que qui- 
sieran, á otros remitentes que los pi- 
den para su carga. 

Ante todo es preciso advertir que el 
concepto del almacenaje, aplicable á 
las mercancías en general, es un con- 
cepto mencionado ya en el Regla- 
mento para la ejecución de la Ley de 
Policía, vigente, y en las Reales Orde- 
nes dictadas con posterioridad para 
aclararlo, mientras que el concepto de 
paralización del material es sólo apli- 
cable á los casos de cargamentos por 
vagón completo en que la carga y des- 
carga deben ser de cuenta de los remi- 
tentes y consignatarios, teniendo lugar 
por lo tanto únicamente en algunas 
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tarifas especiales, sin que de él se haga 
mención para nada en disposición le- 
gal de ninguna clase, lo cual quiere 
decir que es absolutamente de régimen 
interior en las Compañías, y que no 
puede por consiguiente prefijarse nada 
oficialmente sobre él. 

Después de esto, es preciso que se 
comprenda la enorme injusticia que 
resultara de equiparar el almacenaje 
con la paralización del material. Por 
]a ley se conceden 48 horas de almace- 
naje gratuito á los destinatarios, des- 
pués de las que han de pagar por él 
una cantidad en concepto de custodia 
de las mercancías no retiradas á tiem- 
po, cantidad que, como es natural, ha 
de crecer progresivamente á medida 
que aumente el tiempo del almacenaje, 
en concepto de castigo al remitente 
por su incuria, y de indemnización á 
la Compañía por el mayor estorbo que 
le cause la mercancía en sus almace- 
nes olvidada. Pero el daño que se pro- 
duce á las Compañías cuando el remi- 
tente ó el consignatario han de cuidar 
de la carga y descarga de los vagones 
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que para el caso se les entregan, y no 
los cargan ó descargan en los plazos 
estipulados, es mucho mayor, porque, 
no sólo se trata entonces de la justicia 
de exigir al que detenga el material el 
alquiler de éste, como se exige el al- 
quiler del almacén al que no retira á 
tiempo su mercancía, sino que debe ser 
responsable, además, el detentador de 
vagones, del daño ocasionado por no 
poder la Compañía beneficiar la utili- 
zación de estos en la realización de 
otros transportes. 

No es extraño, pues, que las Compa- 
ñías fijen plazos menores para el co- 
mienzo del régimen de la paralización 
de material, que el de 48 horas que 
fija la lejT^ para el comienzo del régi- 
men del almacenaje; ni ha de sorpren- 
der á nadie que sea mucho mayor la 
tasa, por paralización del material — 
generalmente de 0,26 ptas. por vagón 
y hora ó de 6 ptas. por vagón y día — 
que las tasas establecidas para la per- 
cepción, del almacenaje. Sin embargo, 
los ponentes productores sobre el tema 
d quisieran que se equiparasen para el 
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caso estas dos cosas tan distintas. Es 
de esperar que propondrían esto senci- 
llamente por no haberse percatado de 
lo que se acaba de exponer; y, si no 
fuera así, sería inútil, porque, como la 
paralización del material sólo puede 
ocurrir en los casos en que la carga y 
descarga son de cuenta de los remi- 
tentes y consignatarios, y estos casos 
son generalmente objeto de tarifas es- 
peciales, y por lo tanto potestativas, 
con retirar estas tarifas especiales, no 
habría ya paralización de material, ni 
temor alguno de que por ella resulta- 
sen perjudicadas las Compañías. 

Conclusión 9.^ — En esta conclu- 
sión se tiende al establecimiento del 
aviso de detención, de que antes se ha- 
bló : algo parecido al avis de souffran- 
ce de las Compañías francesas; pero, 
así como éste ha de mandarse dentro 
de las 24 ó de las 48 horas de compro- 
bado el hecho material que se opone á 
la entrega de la mercancía, según los 
casos, ó después de los cuatro días de 
no haberse reclamado ésta, se propone 
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para España que no se avise la deten- 
ción al remitente hasta después de 
aguardar ocho días á que el destina- 
tario retire la mercancía, á fin de que 
diga entonces dicho remitente si le 
conviene que le sea devuelta en re- 
torno. 

No habría nada que decir á esto, en 
principio, si no hubieran olvidado los 
ponentes, según ya se hizo notar, que 
este nuevo servicio que se quiere en- 
cargar á las Compañías debía serles 
pagado, por lo menos como se hace en 
Francia, esto es, siquiera con los 16 
céntimos de peseta que habría de cos- 
tarles el franqueo de la carta de aviso. 
Quiero creer que esto no fué más que 
un lapsus; y me invita á creerlo, el que 
no padecieron tal olvido los firmantes 
del informe sobre el tema d, al tra- 
tarse del aviso de la llegada de las 
mercancías. 

Conclusión 10.*^ — Quiérese por esta 
conclusión que se autorice á los jefes 
de estación para ordenar el retorno de 
las mercancías detenidas, cuando así lo 
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solicite el remitente^ 5^ que, para el 
caso, á falta de carta de porte para la 
reexpedición, sirva la garantía y firma 
de un comerciante de la localidad, 
cuando á juicio del jefe de estación sea 
exigible este requisito. 

Esto ya es otra cosa. Los proponen- 
tes de esta conclusión 10.* quizá no 
sepan que existe y rige un artículo 360 
del Código de Comercio que dice así: 

« El cargador podrá, sin variar el lu- 
gar donde deba hacerse la entrega,. 
cambiar la consignación de los efectos 
qué entregó al porteador, y éste cum- 
plirá su orden, con tal que, al tiempo 
de prescribirle la variación de consig- 
natario, le sea devuelta la carta de 
porte subscrita por el porteador, si se 
hubiese expedido, canjeándola con otra 
en que conste la novación de contrato. 
Los gastos que esta variación de con- 
signación ocasione, seráii de cuenta del 
cargador.» 

Bien se comprenderá, por consiguien- 
te, que los jefes de estación no pueden 
ser autorizados para ordenar una cosa 
que pugna con un artículo del Código 
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de Comercio. Fuera preciso para esto 
que antes se modificara el referido ar- 
tículo. Se dirá, quizá, que á pesar de 
este artículo autorizan algunas Com- 
pañías, en determinados casos, ciertas 
reexpediciones por las que se varía el 
lugar en que se ha de hacer la entrega, 
y es cierto; pero cada uno de estos 
casos particulares es objeto de acuerdo 
especial por parte, no de un jefe de es- 
tación, sino de quien lleva la alta re- 
presentación de la Compañía, ó de los 
jefes de Servicio, sus delegados, que 
ordenan al jefe de la estación corres- 
pondiente la reexpedición de que se 
trata, bajo la responsabilidad de la 
Compañía, y mediante la garantía y 
firma, no de un comerciante de la lo- 
calidad, como pretenden los ponentes 
productores sobre el tema d, sino de 
dos. 

No pueden pues dejarse estos casos 
de responsabilidad legal por parte de la 
Compañía, en las simples manos de los 
jefes de estación, ni puede pr escindirse, 
para salvar en lo que cabe dicha res- 
ponsabilidad, de la firma y garantía de 
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dos comerciantes, que ahora exigen las 
Compañías de que se trata, al hacer 
particularmente algo de lo que por la 
conclusión 10.* se pide, sin obligación 
ninguna, por el simple deseo de facili- 
tar las transacciones comerciales, y 
siempre mediante autorización espe- 
cial, en cada caso, de la alta represen- 
tación de dichas Compañías, ó de los 
jefes de Servicio, sus delegados, según 
requiere la responsabilidad legal que 
tal autorización entraña. 

Aun así se han suscitado á veces 
cuestiones legales que á la postre han 
tenido que lamentar más que nadie las 
Compañías aludidas, á pesar de que 
fueron motivadas exclusivamente por 
excesos de su altruismo ¡Qué no fuera 
si se dejara á la discreción de los jefes 
de estación hacer dichas reexpedicio- 
nes, según se desea! 

Conclusión 11.*^ — De lo que se pro- 
pone por la conclusión oncena se habló 
ya también. Se quiere que cuando se 
ordene el retorno de una expedición, 
se sigan en reembolso los portes de ida, 
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si se hubiese pactado el pago á la lle- 
gada, los almacenajes devengados, y 
el 75 por 100 dé los portes de retorno 
con arreglo á la tarifa por que se tasó 
la expedición. 

Di jóse ya que esta rebaja de 25 por 
100 en los portes del retorno tendría 
todo el carácter de un castigo para la s 
Compañías, que son justamente las que 
en el caso de que se trata estarían, más 
que en el de ser castigadas, en el de 
castigar, por el perjuicio y por la mo- 
lestia que el almacenaje y el retorno, 
sin culpa suya, les habrían forzosamen- 
te de ocasionar. Hácese valer en el in- 
forme que se analiza, que la Compañía 
contaría así con el transporte de re- 
torno, con que antes no contara; pero 
debería haberse previsto la flojedad de 
este argumento, porque las Compañías 
con seguridad que regalarían á quien 
los quisiera unos portes coa rebaja del 
25 por 100 ¡Cómo no, si la reducción 
de 25 por 100 en los precios de muchas 
tarifas especiales habría de importar el 
que con los portes de retorno ni siquiera 
se pagaran los gastos de explotación! 
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No hubiera estado de más que los 
autores de esta conclusión oncena 
hubieran salvado el caso de que la ex- 
pedición hubiese sido aceptada con 
portes a pagar á la llegada porque el 
valor de la mercancía fuese suficiente 
garantía para ello, pero que no fuera 
dicha mercancía de valor bastante para 
responder, además, del importe del al- 
macenaje y de los portes del retorno 
que habían de seguir en reembolso; 
mas esto sería ya, quizá, pedir dema- 
siado en unas conclusiones en que, por 
lo visto, se ha prescindido de muchas 
cosas más importantes todavía que la 
de poner, como vulgarmente se dice, 
los puntos sobre las íes. 

Conclusión 12.^ — Esta conclusión 
no tiene poco ni mucho que ver, ni con 
la notificación de la llegada de las 
mercancías, ni con los plazos para el 
cobro de almacenajes, ni con la cuantía 
de éstos, que son las cuestiones exclu- 
sivamente comprendidas en el tema rt. 
Se trata de que, en los casos en que los 
portes se pagan á la llegada, en vez de 
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los recibos talonarios que se entregan 
al consignatario, sin indicación de 
mercancía, número de bultos, peso, 
etcétera, se entreguen, como canje de 
los talones resguardos, los duplicados 
de la declaración subscrita por el remi- 
tente. 

Es de creer que por duplicados de la 
declaración entienden los autores de 
esta Conclusión 12.^ los talones-matriz 
que, según ya se dijo, firma el remi- 
tente junto con la declaración. Pero se 
dijo también que estos talones-matriz 
quedan en la estación de salida para 
dar fe de la expedición, ya que la de- 
claración propiamente dicha ha de 
acompañar la mercancía hasta la esta- 
ción de llegada, y en ésta ha de quedar 
igualmente, con el propio objeto. 

Bien comprenderán los ponentes pro- 
ductores sobre el tema d que, dado el 
sistema actual de operaciones en Es- 
paña, para la realización del contrato 
del transporte, las Compañías no pue- 
den desprenderse del talón-matriz ni de 
la declaración, sin las que una ú otra 
de las estaciones de salida ó de llegada 
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quedarían indocumentadas, para aten- 
der las reclamaciones justas, ó para 
acudir al reparo de las que á veces se 
formulan no siempre con la buena fe 
que fuera de desear. Si se quiere algo 
por el estilo de lo que se hace en Fran- 
cia, donde las Compañías, según se vio, 
extienden dos ejemplares del resguardo 
(récépissé), uno para el remitente y 
otro para el consignatario, sin que el 
consignatario tenga que devolver su 
resguardo para retirar la mercancía, 
pídase enhorabuena el cambio de sis- 
tema, pero recuérdese que con el siste- 
ma francés, le cuesta al remitente el 
resguardo por duplicado, 0,36 frs- Allí, 
como en todas partes, un mejor servi- 
cio cuesta más caro. No creo que haya 
en otra parte más que en España la 
pretensión de estar mejor servidos pa- 
gando menos. 



Las principales novedades del in- 
forme de los ponentes productores so- 
bre el iomsb d consisten, en resumen, 
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según se ha visto, en proponer la dero- 
gación del aviso obligatorio de la lle- 
gada de las mercancías por medio de 
relaciones expuestas en los despachos 
centrales ó agencias délas Compañías, 
ó en las secretarías de los Ayunta- 
mientos, á tenor de lo dispuesto en la 
Real Orden de L*" de Febrero de 1887, 
para volver al aviso por correo Hjue 
regía antes, en el caso de que el desti- 
natario no viva en el término munici- 
pal de la estación de llegada, enviando 
el aviso por un propio, cuando viva 
dicho destinatario en el término refe- 
rido; y en proponer, además, el aviso 
de detención de las mercancías, al re- 
mitente, cuando después de ocho días 
no hubiesen sido retiradas por el desti- 
natario, á fin de que dicho remitente 
pueda pedir el retorno. 

No habría, en verdad, nada que ob- 
jetar, en principio, á la implantación 
de tales novedades, si no se pidiera, á 
la vez, que se hiciera esto en condicio- 
nes á veces inadmisibles, por lo injus- 
tas. No hay necesidad de repetir, on 
demostración de este aserto, lo que ya 
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se ha dicho al examinar una por una 
las dotíe conclusiones en que se conden- 
sa el informe de que se trata; pero con- 
viene insistir en que lo que se pide, 
además, en las conclusiones que se 
acaban de examinar, respecto de los 
precios y condiciones del almacenaje, 
y, sobre todo, respecto de la compara- 
ción del almacenaje con la paralización 
del material, como considerándolos 
cosa igual, es muy de lamentar en un 
informe que, como se dijo al principio, 
es digno de aprecio, por otra parte, no 
sólo por su forma seria y comedida, 
sino por el criterio de equidad con que 
en él se procuró alguna vez llegar á 
soluciones que satisficieran los inte- 
reses públicos, sin menoscabo de los de 
las Compañías, cosa muy difícil de en- 
contrar en los informes ofrecidos á la 
Conferencia por la generalidad de los 
ponentes por parte de los elementos 
del Comercio y de la Producción. 



TEMA e 

Transportes especiales de gran velocidad, de 
carnes, pescados, etc., etc.; vagones frigorífi- 
cos, indemnizaciones cuando por retraso sufran 
alteración las mercancías 

Parece que en este enunciado del 
tema e se apuntan tres cuestiones, á 
saber: la de los transportes especiales, 
á gran velocidad, de carnes, pesca- 
dos, etc., en general, la del empleo de 
vagones frigoríficos, y la de las indem- 
nizaciones cuando por retraso sufran 
alteración las mercancías. No debieron 
entenderlo así sin embargo los repre- 
sentantes de la «Unión de Industrias 
frigoríficas de España» y de los «Fabri- 
cantes de conservas de la ría de Vigo», 
nombrados por los industriales y co- 

23 
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merciantes, ponentes sobre el tema e 
de las cuestiones relativas al servicio, 
porque prescindieron por completo es- 
tos señores, en su informe, de los 
«transportes especiales, á gran veloci- 
dad, do carnes, pescados, etc., en ge- 
neral», y de las «indemnizaciones 
cuando por retraso sufran alteración 
las mercancías», y no se fijaron en 
* nada más que en el transporte de car- 
nes frescas, pescados y mariscos, y 
leche y sus derivados, en vagones fri- 
goríficos de propiedad de los intere- 
sados. 

Quizá creyeron, y no anduvieron, si 
fué así, descaminados, que no había 
para qué volver sobre los transportes, 
á gran velocidad, de carnes, pesca- 
dos, etc., en general, porque de ello 
debió tratarse ya en los informes sobre 
el tema e de las cuestiones relativas á 
las tarifas; y así fué en efecto, con la 
agravante de que no fueron solamente 
los ponentes productores sobre dicho 
tema e los que se ocuparon en los refe- 
ridos transportes, á gran velocidad, sino 
que también lo hicieron, aunque éstos 
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sin derecho alguno, los ponentes pro- 
ductores sobre los temas á y c de las 
mismas cuestiones relativas á las ta- 
rifas. 

Respecto de las indemnizaciones 
cuando por retraso sufran alteración 
las mercancías, debieron considerar, 
con muchísima razón, los firmantes del 
informe sobre el tema e de que ahora 
se trata, que era totalmente innecesa- 
rio traer á cuento esta cuestión, por- 
que en nada debía distinguirse cuando 
la indemnización se refiriese á retrasos 
por los que sufran alteración las mer- 
cancías, de cuando la indemnización 
fuere motivada por retrasos que no pro- 
dujeran tales alteraciones; lo mismo si 
se hiciere el transporte por medio de 
vagones frigoríficos que si se hiciese 
por medio de vagones ordinarios; ya 
que, en realidad, lo mismo para unos 
que para otros casos de retrasos, rige 
aquella enormidad del artículo B71 del 
Código de Comercio, sobre que antes 
se llamó la atención, por la que, «en 
los casos de retraso por culpa del por- 
teador, el consignatario podrá dejar 
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por cuenta de aquél los efectos trans- 
portados, comunicándoselo por escrito 
antes de la llegada de los mismos al 
punto de su destino, debiendo en este 
caso satisfacer el porteador el total 
importe de los efectos como si se hubie- 
sen perdido ó extraviado.» 

Y, aun cuando no existiere dicho 
artículo 371, por tratarse de alteracio- 
nes ó averías en las mercancías trans- 
portadas, fuere por causa de retraso ó 
por otra, tendría aplicación el artículo 
366 del propio Código de Comercio, 
que dice así: 

«Si por efecto de las averías quedasen inú- 
tiles los géneros para su venta y consumo en 
los objetos propios de su uso, no estará obli- 
gado el consignatario á recibirlos, y podrá 
dejarlos por cuenta del porteador, exigién- 
dole su valor al precio corriente en aquel día. 

Si entre los géneros averiados se hallasen 
algunas piezas en buen estado y sin defecto 
alguno, será aplicable la disposición anterior 
con respecto á los deteriorados, y el consig- 
naturio recibirá los que estén ilesos, hacién- 
dose esta segregación por piezas distintas y 
sueltas y sin que para ello se divida un mismo 
objeto, á menos que el consignatario pruebe 
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la imposibilidad de utilizarlos conveniente- 
mente en esta forma. 

El mismo precepto se aplicará á las mer- 
cancías embaladas ó envasadas, con distin- 
ción de los fardos que aparezcan ilesos.» 

No es extraño pues que dejaren de 
tratar^ de asuntos tales, los ponentes 
productores sobre el tema e, aun 
cuando fueren ellos mencionados en el 
enunciado de este tema, y que circuns- 
cribieren su informe á lo que de él 
entrañaba verdaderamente alguna no- 
vedad: al transporte por medio de va- 
gones frigoríficos. 

El informe de referencia es muy 
corto, concreto y práctico. Conocían 
sus autores la existencia de la « Tarifa 
especial local n.^ 11» de la Compañía 
del Norte, aprobada por Real Orden 
de 11 de Enero de 1905 y puesta en 
vigor desde el 15 de Febrero siguiente, 
para el transporte de leche y sus deri- 
vados en vagones frigoríficos de pro- 
piedad de los interesados, desde San- 
tander á Madrid, y, hallándola con- 
forme, en principio, todo se redujo en 
dicho informe á proponer la adopción 



342 £t>UARt>0 MARI sí AN Y 

de la referida tarifa «para todas las 
Empresas ferroviarias», con la simple 
inclusión en ella de las carnes frescas, 
los pescados y los mariscos, y con algu- 
nas modificaciones en las condiciones 
de su aplicación. 

No sabían sin embargo los ponentes 
productores sobre el tema e, cuando 
firmaron su informe, el 16 de Septiem- 
bre de 1905, que hacía ya tres meses 
que regía la «Tarifa especial X n.^ 18, 
de gran velocidad, para, el transporte 
de productos alimenticios de fácil alte- 
ración como pescados, carnes, leche y 
demás géneros frescos, conducidos en 
vagones frigoríficos de propiedad de los 
remitentes», aprobada por Real Orden 
de 11 de Abril de 1906, aplicable lo 
mismo en servicio local que en el com- 
binado, en las líneas de las Compañías 
del Norte, M. Z. A., Andaluces, Ma- 
drid á Cáceres y Portugal, Medina del 
Campo á Zamora y Orense á Vigo, 
Medina del Campo á Salamanca, Sala- 
manca á la frontera de Portugal, Pon- 
tevedra á Santiago, Sur de España, 
Central de Aragón, Alcantarilla á 
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Lorca, Lorca á Baza, y demás que se 
adhieran. No tenían pues necesidad de 
apelar á la Tarifa especial local n.^ 11, 
del Norte, los autores del informe que 
se analiza, puesto que en la X n.^ 18 
local y combinada entre las principales. 
Compañías, tenían ya incluidas, como 
desean, las carnes frescas, pescados y 
mariscos. 

Veamos en qué consisten las modifi- 
caciones que se querían introducir en 
las condiciones de aplicación de la Ta- 
rifa especial local n.® 11, del Norte, 
qué hay de ellas en la X n.^ 18, local 
y combinada, que hoy rige, y hasta 
qué punto son ó no aceptables dichas 
modificaciones. 

Se pretendía la supresión del párrafo 
2.^ de la Tarifa n.^ 11. Este párrafo es 
el siguiente: 

«2.* La Compañía se reserva el derecho 
de exceder en doce horas más, los plazos re- 
glamentarios de transporte y entrega.» 

En la Tarifa X n.^ 18 se expresa esta 
condición con estos términos: 

«6.* Los vagones cargados se transpor- 
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taráu, generalmente, por los trenes mixtos, y, 
cuando sea posible, por los trenes correos, si 
bien en este caso cuidará el remitente de que 
el material esté dotado de freno por el vacío 
ó de tubo de intercomunicación. 

Las Compañías se reservan sin embargo la 
facultad de poder invertir en el transporte, 
hasta el doble del plazo señalado para la 
marcha de los trenes mixtos, sin que por esto 
vengan obligadas á indemnización alguna.» 

La facultad que se reservan las Com- 
pañías en las dos tarifas repetidas es 
perfectamente legal, puesto que se trata 
de tarifas especiales, y es, además, ló- 
gica del todo, porque en las tarifas á 
gran velocidad, los plazos para la expe- 
dición, transporte, transmisión y en- 
trega, no se cuentan por días, sino por 
horas, y por el tiempo que inviertan 
en su marcha los trenes correspondien- 
tes según los itinerarios aprobados, lo 
cual quiere decir que está muy en su 
lugar la ampliación potestativa de di- 
chos plazos, siempre cortos, para con- 
tener en lo posible ciertas reclamacio- 
nes viciosas á causa de pequeños retra- 
sos, tanto más difíciles de evitar cuanto 
más. cortos sean los plazos reglamenta- 
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rios disponibles. Y no es tan considera- 
ble la ampliación de que se trata, pues, 
ni las 12 horas de que habla la Tarifa 
n.^ 11, ni el tiempo invertido en la 
marcha de los trenes mixtos son cosa 
mayor, sobre todo si se atiende á que, 
por tratarse de conducciones en vago- 
nes frigoríficos, debe haber mucho me- 
nos temor de que con tales ampliacio- 
nes de los plazos reglamentarios' pa- 
dezca nada la buena conservación de 
las mercancías. 

Se pretende también que se modifi- 
que el párrafo 8.^ de la Tarifa n.® 11, 
en el sentido de que se admitan en los 
vagones frigoríficos expediciones para 
varios consignatarios y para destinos 
diferentes, cuando se trate de trenes 
mixtos, aplicándose lo que se dice en 
dicho párrafo 8.^ cuando se trate de 
trenes correos^ Este párrafo 8.^ de la 
Tarifa n.^ 11 dice así: 

« Octavo. — Cada vagón expedido será con- 
signado á una sola persona y para un solo 
punto de destino, pero su cargamento podrá 
componerse de una ó de varias mercancías á 
las que es aplicable la presente tarifa.» 
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Esta misma condición se expresa en 
la Tarifa X n.*^ 18 del modo siguiente: 

«3.* Cada vagón cargado se facturará por 
un mismo remitente á nombre de un solo con- 
signatario y para un solo destino, constitu- 
yendo una sola expedición. 

En el caso de que la expedición tuviere un 
peso inferior al del cargamento, y estuviere 
compuesta de mercancías de varias clases que 
tengan diferentes precios de transporte, se 
aplicará al peso que falte para completar 
dicho mínimo, el precio correspondiente á la 
mercancía que lo tenga superior, dentro de 
las facturadas en esa expedición. 

4.* Una vez el vagón en ruta, y como 
transporte independiente de la expedición 
inicial, podrán admitirse en los puntos inter- 
medios, para el mismo recorrido del vagón, y 
transportándolas en el mismo vehículo, otras 
expediciones de géneros frescos, siempre que 
el vagón vaya acompañado de conductor. 

Las expediciones de los puntos intermedios 
serán tasadas con arreglo á su peso y co- 
brando los portes que result^jn desde la esta- 
ción en que dicha remesa se facture, pero sin 
que el peso de las mismas pueda tomarse en 
cuenta para completar el mínimo que en la 
primera expedición se exige.» 

Como se ve, por la Tarifa X n.^ 18 
se admiten en los vagones frigoríficos 
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diversas expediciones de estaciones dis,- 
tintas, con tal de que sean parg, u¡n 
solo destino y de que desde el punto 
extremo se garantice el mínimo del 
cargamento exigido; y esto es muy na- 
tural, porque no lo fuera que se hiciera 
circular un vagón frigorífico, qué no 
sería aprovechable para otros transpor- 
tes, sin asegurarse de que no pudiera 
resultar mayor el gasto ocasionado que 
el producto bruto que se percibiera. 
La pluralidad de consignatarios y de 
destinos en un mismo vagón frigorífico, 
que se pide, es, sin embargo, sólo para 
los trenes mixtos, y esto indica cuando 
menos que los ponentes productores so- 
bre el tema e se dieron ya cuenta de 
la dificultad que ofrece la realización 
de lo qué piden. Es un punto á estudiar 
cuando la ocasión se ofrezca. 

Finalmente, desean dichos señores 
que en los vagones frigoríficos se pueda 
tomar fuerza de sus ejes para los apa- 
ratos frigoríficos, previo convenio. Todo 
depende para esto de lo que se pueda y 
de lo que se convenga. No haj'^ por con- 
siguiente para qué preocuparse de an- 
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temano, ni de la parte técnica del pro- 
blema, ni de su aspecto económico. Si, 
dada la construcción del vagón que los 
interesados pongan en circulación, cabe 
lo que se propone, y, si llegan á un 
acuerdo dichos interesados y las Com- 
pañías sobre cómo se ha de hacer y pa- 
gar la toma de fuerza referida, no creo 
que pueda haber inconveniente en ello. 
Al tratar en el tomo II de esta obra, 
de las Tarifas de las Compañías fran- 
cesas para el transporte de mercancías 
en vagones de propiedad particular, se 
habló ya, en la página 512, de la exis- 
tencia de tarifas, como la especial G. 
V. n.^ 14, de la Compañía del Nord, 
para el transporte de comestibles en 
vagones frigoríficos de propiedad de los 
remitentes ó consignatarios, ó bien en 
cajas frigoríficas montadas sobre bas- 
tidores cedidos en alquiler por las Com- 
pañías, á dichos interesados. Mas, en 
Francia, debe partirse del principio de 
que los remitentes ó consignatarios que 
se lancen á la construcción de vagones 
frigoríficos, por su cuenta, han de con- 
tar con un tráfico especial, determi- 
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nado y suficiente para el caso, pues ni 
siquiera se ocurrió la idea de que los 
vagones frigoríficos pudieran dejar de 
ir con cargamento completo, ó como si 
así fuera, para un punto determinado, 
y con una sola consignación. 

Pero no es extraño que en España 
debiera pensarse en esto y en varias 
otras cosas más que en las tarifas 11 
y 18 citadas puede verse. Lo verdade- 
ramente extraño es que se llegase á 
pensar en la implantación de tarifas 
para el transporte por vagones frigorí- 
ficos... sin contar siquiera, por modo 
positivo é ineludible, con alguien que 
se comprometiera á usar de este trans- 
porte. Sin duda alguna debió solicitarse 
de la Compañía del Norte el estableci- 
miento de la Tarifa especial local n.^ 11 , 
pero han transcurrido dos años y me- 
dio de SI de su implantación sin que 
haya dado fruto alguno; y más de dos 
años lleva también la Tarifa local y 
combinada X, núm. 18, entre las prin- 
cipales Compañías españolas, sin que 
haya llegado la hora de que alguien se 
resuelva á usar de ella, que yo sepa; 
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por lo menos no sé de ningún vagón 
frigorífico de propiedad particular que 
se haya puesto en circulación. Tan 
. candidos aparecen en este punto los 
que metieron en el programa de la 
Conferencia esta cuestión de los 
vagones frigoríficos, y los ponentes 
por los productores y por los ferrovia- 
rios que sobre ella informaron, como 
yo que ahora comento aquellos infor- 
mes, y como las Compañías que antes 
establecieron tarifas especiales para 
tales transportes, sin contar con ellos. 
He aquí un caso que demuestra cuan 
gratuitamente se moteja de interesa- 
das á las Compañías españolas, y sin 
mira alguna altruista y patriótica. 
¡Qué más altruismo y qué mayor pa- 
triotismo que este de implantar servi- 
cios para tráficos que ni siquiera exis- 
ten después de dos años! Quien en esto 
demostró mejor sentido fué una Com- 
pañía regida por ingleses, la de Boba- 
dilla á Algeciras, que, al ser invitada 
para adherirse á la Tarifa especial X, 
núm. 18, contestó sencillamente que, 
si algún remitente se comprometiese 
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formalmente á efectuar expediciones 
en vagones frigoríficos, se creería en 
el caso de adherirse á dicha tarifa, 
pero antes no. Si con tan buen sentido 
hubiésemos todos discurrido, no habría 
todavía aquellas tarifas 11 y X 18, 
hasta ahora inútiles, ni tema e de las 
cuestiones relativas al servicio, ni in- 
formes sobre este tema, ni, en fin, este 
capítulo que aquí concluyo. 

¡Lástima de dinero gastado en los 
anupcios de aquellas tarifas, y do tra- 
bajo empleado en ellas y en todo lo 
demás ! 
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VI 



TEMA f 

Condiciones del transporte de ganado, 

y reglas especiales para cuando sea conveniente 

el retorno al punto de origen 

Con franqueza, que es de agradecer, 
empiezan su informe los ponentes por 
los productores, sobre el tema f 9 mani- 
festando que «el camino que parecía 
natural seguir», para cumplimiento de 
su cometido, era el de pedir mucho 
para que se les concediera algo. Así, 
en estos términos de una sinceridad 
que nadie osará poner en duda, expre- 
san seguramente los representantes de 
la «Asociación General de Ganaderos 
del Reino» y del «Centro Extremeño 
de Madrid», el sentir de muchos, de la 

23 
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inmensa mayoría, de los que asistieron 
á la Conferencia en representación de 
los elementos del Comercio y de la Pro- 
ducción. Fueron allí sencillamente á 
pedir mucho para que se les concediera 
algo. Esto es lo que les parecía natu- 
ral; y, á confesión de parte, relevación 
de prueba. 

De lo que se dice en varios puntos 
de esta obra quizá haya deducido el 
lector que somos también muchos los 
que desde el primer momento barrun- 
tamos algo de ese sentir de las clases 
comerciales y productoras que acudie- 
ron á la Conferencia; y, si bien se 
analiza el preámbulo del Real Decreto 
de 7 de Julio de 1905, puede que se 
vea surgir de muchos de sus párrafos 
el mismo sentir oficial. No es extraño, 
por lo tanto, que los representantes 
ferroviarios, al encontrarse en la Con- 
ferencia con una atmósfera tan dis- 
tinta de la que esperaban, hicieran 
desde luego su composición de lugar 
sobre la base de que, aunque sea cosa 
muy fácil pedir mucho, para lo que 
fuero, la verdad es que tampoco es 
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nada difícil negai'se á conceder lo que 
no se debe. 

La ponencia que suscribe el dicta- 
men sobre el tema f dice, sin embargo, 
que ella « ha huido del camino que pa- 
recía natural», esto es, del de pedir 
mucho; pero eso no hace más que de- 
cirlo, porque, según luego se verá, no 
sólo no huyó de tal camino, sino que 
se puso á la vanguardia de los que por 
él la emprendieron ¡ Asusta pensar en 
lo que hubiera pedido la ponencia , si 
se hubiera metido resueltamente por 
«el camino que parecía natural, de 
pedir mucho para que se concediera 
algo y> ! 

Después de esta confesión funda- 
mental, entran los ponentes producto- 
res sobre el tema f en la descripción 
del cuadro que ofrece, á su modo de 
ver, el embarque y desembarque de re- 
ses en las estaciones, cuadro que lla- 
man repugnante, en el que aparecen 
muelles sin encerraderos y entrevias 
convertidas en corrales, donde los días 
de Ihivia se forman verdaderos panta- 
nos de cieno, en términos que los ga- 
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nados se niegan á salir de los vagones, 
«poniéndose ganados y ganaderos en 
las condiciones de limpieza y de aseo 
que es fácil imaginar». Y, no es esto 
sólo, sino que los embarcaderos están 
abiertos y sin condiciones de seguridad 
para el embarque, «á término — dicen 
— de caer del muelle á la vía las cabe- 
zas de lanar y de cerda, y, si no las 
reses vacunas y caballar, por su mayor 
tamaño, se lastiman en cambio al que- 
darse suspendidas en el aire, por intro- 
ducir las patas por el espacio libre 
entre el muelle y el vagón, habiendo 
necesidad de levantarlas el rabo » . 

Así se lee, literalmente, en el folleto 
oficial publicado por el Ministerio de 
Fomento; pero esto debe ser un error, 
si no una broma, de los que confeccio- 
naron dicho folleto, ó de los cajistas, 
porque lo cierto es que en las copias 
del informe de que se trata, repartidas 
á los ponentes ferroviarios para la con- 
siguiente respuesta, no se dice al final 
de tan horripilante párrafo, refirién- 
dose á las reses caídas, que hubiese ne- 
cesidad de levantarlas el rabo^ sino de 
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levantarlas á rabo^ lo cual es muy dis- 
tinto, y resulta un último toque mucho 
más en harmonía con las tintas som- 
brías de todo el cuadro. 

Y tras de este párrafo viene otro de 
la misma especie, en el que vence el 
negro pesimismo hasta el punto de 
afirmar que «la práctica diaria hace 
confesar que es ilusión el creer que 
puedan las cuestiones planteadas ser 
resueltas satisfactoriamente para el 
ganadero » ; y para esto se evoca lo que 
ocurre en ferias de gran movimiento, 
como la de Zafra, por ejemplo, donde, 
« es preciso verlo. . . — exclaman — cua- 
tro ó cinco mil cabezas de cerdos ado- 
sados al muelle, confundiéndose cons- 
tantemente entre sí, en manos de mer- 
cenarios poco expertos, y en un día de 
lluvia ó, por mejor decir, durante una 
noche que precede al día de embarque, 
y después de visto... parecería muy 
poco lo que se pide para remediarlo » . 
¡Cuatro ó cinco mil cabezas de cerdos 
adosadas al muelle y confundidas cons- 
tantemente entre sí... y en manos de 
mercenarios poco expertos... y en un 
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día do lluvia... ó en una noche que pro- 
cede al día!... Realmente había de ser 
cosa espantable. 

En el cuarto párrafo del informe de 
que se está dando idea, se proclama 
esta sentencia : « no debe haber distin- 
ción entre grande y pequeña velocidad 
para el ganado, como no debe haberla 
en los expresos para llevar viajeros de 
tercera clase». Los viajeros de tercera 
clase perdonarán la comparación, en 
aras del buen deseo de los que la hicie- 
ron; pero siquiera desearían saber, 
conmigo, seguramente, qué se quiere 
decir con eso de que para el ganado no 
ha de haber distinción entre grande y 
pequeña velocidad, sobre todo si se 
atiende á que inmediatamente se lee 
en el informe lo siguiente : « y claro es 
que, admitido este principio, la velo- 
cidad de 30 kilómetros parece razo- 
nable » . 

¿Se quiere acaso, que no pueda lle- 
varse el ganado más que en los trenes 
cuya velocidad comercial sea de 30 ki- 
lómetros? Pues póngase mientes en 
que, según antes se ha visto, la veloci- 
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dad comercial de los trenes mixtos es 
sólo de 22 á 26 kilómetros por hora, y 
la de los trenes correos, de 24 á 33; 
de forma que lo que se considera razo- 
nable es que sea llevado el gaiiado en 
los trenes correos, y, por lo tanto, úni- 
camente á gran velocidad. No hay que 
esforzarse mucho para poner de mani- 
fiesto la enormidad que tal petición 
entraña; pero, aparte esto ¿por qué ha 
de privarse al remitente que quiera 
enviar sus ganados á pequeña veloci- 
dad, el uso de su derecho á la aplica- 
ción de los precios de las tarifas que 
para el transporte de ganados, á pe- 
queña velocidad, se hallan legalmente 
establecidas? 

Puede que no sea esto lo que les pa- 
rezca razonable á los firmantes del in- 
forme de que se trata, sino que los tre- 
nes de mercancías en que hayan de 
transportarse ganados corran á la ve- 
locidad comercial de 30 kilómetros por 
hora, lo cual sería tanto como decir 
que todos los trenes de mercancías an- 
duvieran á tal velocidad comercial, 
porque, debiendo sujetarse la marcha 
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de los trenes á un plan previamente 
estudiado y aprobado, y no siendo po- 
sible que sólo algunos de los trenes de 
mercancías estuvieran habilitados para 
la conducción de ganado, sería indis- 
pensable que todos ellos fueran estu- 
diados para la marcha comercial refe- 
rida de 30 kilómetros por hora. Y 
¿saben acaso lo que piden con eso los 
firmantes del informe sobre el tema f ? 
Pues atiendan y lo sabrán. 

Para que los trenes correos actuales 
alcancen las velocidades comerciales 
de 24 á 33 kilómetros, es preciso que 
lleguen en ciertos puntos á las veloci- 
dades máximas de marcha de 49 á 63 
kilómetros, según se ha visto; y esto 
contando con las cortas paradas de los 
trenes correos en las estaciones. Añá- 
danse las paradas forzosamente largas 
que requieren el tráfico de mercancías 
y las maniobras ineludibles del mate- 
rial, y sin duda fuera preciso que lle- 
garan los trenes de mercancías á velo- 
cidades máximas de marcha de 90 
y 100 kilómetros, para alcanzar aquella 
comercial de 30 kilómetros por hora 
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que les parece razonable. Pidéii pues 
con esto sencillamente, que se renue- 
ven completamente todas las vías fé- 
rreas de España en la forma que ya se 
especificó al tratarse del tema c; piden 
que todos los trenes de mercancías lle- 
ven frenos automáticos, á tenor de lo 
legalmente dispuesto; piden, en fin, 
tales imposibles, que sólo cabe pensar 
que no saben lo que se piden. Será 
mejor, por consiguiente, no perder más 
tiempo en ocuparse de ello. 

Y, con otro párrafo en que se formu- 
lan exigencias sobre la desinfección y 
limpieza de los vagones, de las que 
luego se hablará, entran los firmantes 
del informe sobre el tema f en el capí- 
tulo de conclusiones, que son nada 
menos que diez y ocho, á pesar de lo 
cual, una á una, según costumbre, 
serán aquí expuestas y comentadas. 

Conclusión 1.^ — Se quiere que todos 
los muelles estén provistos de un ta- 
blón con goznes fijados en el suelo, 
para servir de puente entre los pisos 
de los vagones y el del muelle, sin 
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oquedad ni reborde ó resalto; y se 
quiere que haya, además, en todos los 
muelles, barandillas movibles, para 
evitar que caigan las reses en la vía. 
Eso de quererse tales artefactos en 
todos los muelles, debiera entenderse 
lógicamente en el sentido de que se 
quieren únicamente en los muelles de 
todas las estaciones en que haya trá- 
fico de ganados; pero no creo que así 
lo entiendan los proponentes de la con- 
clusión primera de que se trata, por- 
que en España todas las estaciones 
están habilitadas, ó por lo menos no 
hay ninguna legalmente exceptuada, 
para el tráfico de ganados, aun cuando 
sea bien sabido que en la inmensa ma- 
yoría de ellas no se expide ni se recibe 
un solo piso de ganado en todo el año. 
En Francia, según se dijo ya en la pá- 
gina 340 del tomo II de esta obra, «no 
se admiten expediciones de ganados 
más que en las estaciones y para las 
estaciones que tienen muelles apropia- 
dos para el embarque y el desembar- 
que»; pero ya entonces dije también 
que «no serían para oídos los clamores 
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que en España se levantarían si tales 
cortapisas, por otra parte bien natura- 
les, se pusieran en nuestros ferrocarri- 
les á los expedidores » . 

Es pues de presumir que lo que quie- 
ren los ponentes productores sobre el 
tema f es que haya puentes con goznes 
y barandillas movibles en todos los 
muelles de todas las estaciones. Sen- 
tado esto, hay que decir, por lo que 
toca al puente con goznes, que no ha- 
bría de ser un puente sino que habrían 
de ser tres, porque no es uno solo el 
piso del que hay que desembarcar ó el 
en que hay que embarcar el ganado, 
sino que son tres estos pisos, sin que 
pudiera servir para uno de los pisos el 
puente fijo que sirviera para otro; y, 
por lo que se refiere á la barandilla 
movible, claro está que su movilidad 
había de ser sin perjuicio de su fijeza 
y de su resistencia, suficientes para 
aguantar el empuje de las reses. Todo 
lo cual quiere decir que no es cosa tan 
sencilla como sin duda imaginaron los 
ponentes sobre el tema f, eso de los 
puentes fijos y de las barandas movi- 
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bles. Sería difícil y caro, sobre todo 
teniendo que hacerse en todas las esta- 
ciones, sólo para evitar percances en 
muy pocas de ellas, relativamente; y, 
de todas suertes, estaría en despropor- 
ción manifiesta la ventaja que se lo- 
grara, con el dispendio que ocasionara. 

. Conclusión 2.* — Nada demuestra 
tanto que lo de los puentes con goznes 
y las barandillas movibles se quiere en 
todas las estaciones, como el que la 
conclusión segunda esté destinada á 
pedir otras cosas únicamente para las 
estaciones en que la afluencia de ga- 
nado las exija, con especialidad en las 
de los pueblos donde se celebran ferias 
importantes, en las que haya cruces de 
diversas líneas (querrán decir bifurca- 
ciones ó empalmes), en las de las capi- 
tales de provincias, y en las de Madrid. 
Para todas estas estaciones se quieren 
muelles especiales cubiertos, con corra- 
les adosados, á fin de que no se mez- 
clen los ganados de distintas proceden- 
cias; y con la particularidad de que, 
por lo menos, ha de haber dos muelles 
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en cada estación, con tres plazas de em- 
barque en cada uno, y con seis corrales 
adosados; total, seis plazas de embar- 
que y doce corrales. 

Que se pidan esos muelles especiales 
de tres rellanos, para que sea fácil la 
carga y descarga de ganados en ó desde 
los tres pisos de los vagones, en las es- 
taciones en que haya afluencia de ga-- 
nados, á causa de ferias importantes ó 
por lo que fuere, santo y bueno; aun 
cuando creo superfino que tal cosa se 
pida, porque donde hay necesidad de 
dichos muelles especiales ya deben 
existir; pero que se quiera también la 
construcción de estos muelles en las 
estaciones de empalme y en las de to- 
das las capitales de provincia, y, sobre 
todo, que se quiera que tales muelles 
sean cubiertos y con seis corrales cada 
uno, parece mucho más de lo que pu- 
diera soñar el ganadero de mayor ima- 
ginación, que no hubiere de pagar, por 
supuesto, nada absolutamente de lo 
que imaginare. 

No parece sino que los ganaderos 
hayan de temer que sus ganados se 
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mojen por la lluvia ó 96 tuesten por el 
sol, únicamente en el tiempo corto en 
que estén en las estaciones; y que en 
éstas solamente sea peligrosa la mezcla 
y confusión de los rebaños. Todo el 
mundo sabe que por los caminos y pas- 
tos, donde pasan los ganados todo el 
día, no los llevan los pastores á cu- 
bierto ; ni tampoco es de presumir que 
en las ferias dispongan los ganaderos 
de los corrales aislados, que únicamen- 
te quieren en las estaciones, segura- 
mente por la sola razón de que aquí 
los habrían de pagar las Compañías, y 
en las ferias, ellos. 

Por lo demás, eso de que en las esta- 
ciones de bifurcación de San Vicente, 
Roda, Picamoixóns, Empalme, por 
ejemplo, y en tantas otras por el es- 
tilo, donde no se carga ni descarga 
jamás un solo vagón de ganado, lo 
mismo que en las de muchas capitales 
de provincia, donde ha de ser poco im- 
portante este tráfico, tuvieran que 
construirse ¡dos muelles de tres pisos 
cada uno! y ¡¡doce corrales adosados!! 
es uno de los mayores colmos registra- 
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dos en esta obra, que son muchos y 
grandes, según se habrá visto. 

Conclusión 3.* — Quiérese que á las 
24 horas de haber pedido vagones un 
ganadero, en cualquiera estación, 
pueda embarcar en ellos el ganado. 

Hoy disponen las Compañías, por lo 
común, de 48 horas para el caso, por 
determinarse así en las condiciones de 
aplicación de las tarifas de ganado por 
vagón completo. Trátase pues de redu- 
cir este plazo á la mitad. Difícil es al- 
canzar el objeto de tal pretensión, por- 
que generalmente saben los ganaderos 
con mucha mayor anticipación cuándo 
han de realizar los embarques ; pero lo 
que sí se alcanza es que con las 24 ho- 
ras, que á veces bastan, no habría en 
muchos casos el tiempo necesario para 
la petición y remisión del material ne- 
cesario. La diversidad de puntos de 
embarque, la circulación de los vago- 
nes-jaulas especiales por varias líneas, 
y los grandes recorridos que á veces se 
efectúan con estos transportes, son 
otras tantas causas que impiden la evo- 
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lución del material en plazo tan peren- 
torio. 

Conclusión 4.* — Dícese literalmente 
en est^ conclusión : « No se admitirá el 
transporte del ganado que no esté em- 
barcado una hora antes de la salida 
del tren». 

Es difícil acertar lo que con esto ha 
querido decirse; mas, si con ello se pre- 
tendiere que hay que reducir obligato- 
riamente á una hora el plazo de tres 
generalmente admitido, según las con- 
diciones de aplicación de las tarifas 
generales, para proceder á la carga y 
expedición de los vagones de ganado, 
habrá que decir á los autores de esta 
conclusión 4.* que, si basta una hora 
á veces para esto, no es así en estacio- 
nes de mucho tráfico, cuando se trata 
de varios vagones, cuya maniobra, 
para sacarlos de los muelles y formar 
con ellos los trenes, requiere bastante 
más tiempo, por lo que en modo alguno 
podrían aceptar las Compañías como 
obligatorio este plazo de una hora, 
por el que pasan sin embargo cuando 
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basta, aun cuando tengan derecho á 
más. 

Conclusión 5.** — En esta conclusión 
se formula la pretensión de que los ga- 
naderos puedan efectuar el embarque 
y desembarque de los ganados á cual- 
quier hora del día y de la noche. 

No sé cómo pueda convenir á los ga- 
naderos, ni sé siquiera hasta qué punto 
fuera posible, la carga y descarga de 
ciertas reses durante la noche; paré- 
ceme que piden esto los ganaderos sólo 
por pedir, y sin ánimo alguno de hacer 
uso de lo pedido ; pero lo que sí sé es 
que los factores y mozos de las estacio- 
nes han de descansar y dormir por la 
noche, sin que puedan hacerlo durante 
el día, como los ganaderos. Y, cuando 
tanto se clama, la mayor parte de las 
veces sin razón, por las muchas horas 
que tienen las Compañías en servicio á 
sus agentes, no deja de sorprender que 
quieran los representantes del Comer- 
cio y de la Producción sobrecargar el 
trabajo de dichos agentes hasta privar- 
les del descanso por la noche. A no ser 
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que pretendan que las estaciones ten- 
gan personal suplementario dispuesto 
exclusivamente para cuando los gana- 
deros gusten cargar ó descargar de 
noche. No me extrañaría que á esto 
llegara su pretensión; pero, en tal caso, 
habría que recordarles la Resolu- 
ción 9.* de la Real Orden de 10 de Ene- 
ro de 1863, por la que se previene que 
las estaciones sólo han de estar abier- 
tas en horas determinadas, y, según se 
vio ya en el texto íntegro de las reso- 
luciones de dicha Real Orden, antes 
transcrito, las estaciones no pueden 
estar abiertas de noche para esta clase 
de transportes. 

Conclusión 6.* — Prohíbese por esta 
conclusión que se admitan en cada 
piso ó en cada vagón, bajo responsahi- 
lidad de las Compañías, más que los 
números de reses siguientes : 
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8 bueyes, vacas, caballos, potros y ínulas, por 
vagón. 
15 asnos y terneros, por vagón. 
25 cerdos cebados, por piso. 

50 » de vida, » » 

60 carneros, ovejas y cabras, » » 
80 corderos, cabritos y lechones, » » 

Mas, como los vagones no son igua- 
les, propónese el nombramiento de una 
Comisión formada por tres ferrovia- 
rios, dos comerciantes, de la Cámara 
de Comercio de Madrid, por supuesto, 
y dos ganaderos, para que determinen 
con la brevedad posible y en tiempo 
limitado, el número de cabezas de cada 
clase que pueda transportarse en cada 
piso ó vagón, habida cuenta de la ca- 
pacidad de éstos y del tamaño de los 
ganados de cada región. 

Los números de cabezas por piso ó 
por vagón, indicados por los ponentes 
productores sobre el tema f, son los 
mismos que prudencialmente se cargan, 
por lo general, en nuestros ferrocarri- 
les, excepto para los que llaman di- 
chos señores, cerdos de tnda, de los 
que no sé que se hayan preocupado las 
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Compañías; pero hay que atender á 
que la carga y hasta el transporte de 
los ganados se hacen legalmente por 
cuenta y riesgo de los cargadores, y 
que, por lo tanto, es inútil hablar de 
responsabilidades de las Compañías res- 
pecto de este particular, como no sea 
por causa de haberse prestado mal el 
servicio, esto es, por dolo ó por incuria, 
lo mismo si se trata del transporte de 
ganados que de mercancías. Si hay al- 
guna Compañía que determine el nú- 
mero de animales de cada especie que 
puede cargarse en un vagón ó en un 
piso, será únicamente como indica- 
ción, no como precepto; y bien se com- 
prenderá que, en estas condiciones, no 
puede incurrir en responsabilidad al- 
guna si no son atendidas sus indica- 
ciones por los cargadores. 

Claro está que, según prevén los 
propios ponentes sobre el tema f 9 y se 
indicó ya en las páginas 299 y 356 del 
tomo II de esta obra, no son iguales 
todos los vagones de las Compañías, y 
que éstas tienden cada día más á ha- 
cerlos de mayores superficies; y, como 
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esto es un obstáculo serio para la "pre- 
tendida prescripción del número fijo 
de reses por piso y por vagón, con res- 
ponsabilidad para las Compañías si se 
cargan más, se salen del paso los au- 
tores de esta conclusión sexta, con el 
socorrido y desacreditado recurso del 
nombramiento de una Comisión espe- 
cial que determine pronto y á plazo 
fijo dicho número de reses, teniendo en 
cuenta, no sólo la superficie de los di- 
versos vagones de las Compañías, sino 
hasta la gordura de las reses de cada 
región ¡Vaya un lío que se armara en 
esa Comisión si debiera atenderse á 
todo esto, en conciencia! No hay que 
preocuparse sin embargo de ello, por- 
que tal Comisión es de las que sirven 
solamente para salir del paso, según 
se ha dicho, sin más alcance que el de 
la confección del párrafo del informe 
de que surgieron. De no ser así, habría 
que decirles á los firmantes del dicta- 
men sobre el tema f, que no está bien 
eso de formar una comisión mixta con 
predominio de una de las partes. Pro- 
ponen para esa de los ganados, el nom- 
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braniiento de tres ferroviarios y de cua- 
tro comerciantes y ganaderos, siendo 
dos de éstos de la indispensable Cámara 
de Comercio de Madrid. Siquiera se hu- 
biesen atenido al espíritu de equidad 
que presidió el nombramiento de las 
ponencias de la Conferencia, forma- 
das, como se sabe, con dos ferroviarios 
y dos comerciantes ó productores, pre- 
sididos por un funcionario público. 

Conclusión 7.* — Se reconoce por 
esta conclusión que el material que 
actualmente se destina al transporte 
de ganados está bien, siempre que sea 
sólido; se quiere que los vagones desti- 
nados al transporte de bueyes, caba- 
llos, asnos y mulos tengan cuatro ven- 
tanas para la ventilación, dos en cada 
lado; se propone que sean también em- 
pleados para el transporte de carneros, 
ovejas, cabras y corderos, los vagones 
de un solo piso, aun cuando para éstos 
deban ser admitidos los de tres; y se 
habla, en fin, de que los pisos de los 
vagones destinados al transporte do 
ganados lleven canales abiertas en la 



CONFERENCIA FERROVIARIA DE I905 375 

madera, formando cuadros, para faci- 
litar la salida de los orines y el levan- 
tamiento de las reaes. 

Todo esto está bien. Los vagones 
para ganado mayor tienen las venta- 
nas pedidas ; y se emplean para el ga- 
nado menor los vagones que conven- 
gan, ó haya á mano, pagando, por 
supuesto, sQgún sean los pisos ocupa- 
dos, á tenor de lo determinado en las 
tarifas. Lo de la labra de canales cru- 
zadas en los pisos, es digno de tenerse 
en cuenta. 

Conclusión 8.* — Esta conclusión es 
de las que menos acredita el dicho 
aquel del primer párrafo del informe 
de que se trata, de que sus autores 
huyeron «del camino que parecía na- 
tural seguir: pedir mucho para que se 
concediera algo». Efectivamente: no 
piden más en esta conclusión octava, 
sino que todas las Compañías aumen- 
ten en 50 por 100 el material que ho}' 
tienen para el transporte de ganados. 

Nada se dice en el informe de refe- 
rencia que justifique esta proposición. 
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En parte alguna se habla de que las 
Compañías no tengan el material sufi- 
ciente para el transporte de ganados. 
Y, como conclusión de este silencio 
elocuente, salen nada menos que con 
la pretensión de que se aumente en 
una mitad este material^ que es ya 
bastante. 

Hay cosas, de suyo tan deleznables, 
que con sólo tocarlas caen hechas pol- 
vo; y ésta es una de ellas. No sé que 
nadie haya acusado á las Compañías 
de tener poco material para ganados, 
ni siquiera en los momentos difíciles 
de grandes aglomeraciones circunstan- 
ciales, porque todo el mundo debe ha- 
cerse cargo de que es imposible que se 
tenga inactivo todo el año el material 
que fuera preciso para que en tales 
momentos de aglomeración no hubiese 
la menor dificultad. De Medina del 
Campo salen, por ejemplo, 200.000 ca- 
bezas de ganado lanar cada año, espe- 
cialmente para Cataluña; pero todo 
esto en los meses de Septiembre, Oc- 
tubre y Noviembre. En los nueve me- 
ses restantes apenas se factura alguno 
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que otro vagón. No hay que decir el 
jugo que les sacarán las Compañías á 
sus vagones para ganado en estos tres 
cuartos del año ¡Y se quiere todavía 
que queden inactivos una mitad más 
de vagones! 

Pero lo mejor es que la pretensión 
alcanza á todas las Compañías, sin dis- 
cernir siquiera aquellas por cuyas lí- 
neas apenas circula un mal vagón de 
ganado, de aquellas por las que se 
transportan cientos de miles de cabe- 
zas; y sin tener en cuenta que, aun en 
el caso de que hubiese alguna Compa- 
ñía que no tuviere todo el material 
para ganado, que fuera de desear, 
otras habrá, la mayoría sin duda, que 
tienen todo el necesario, y más aiin. 
Véase si esto no es dictar conclusiones 
completamente al tuntún. 

Conclusión 9.* — Por esta conclu- 
sión tampoco se pide casi nada: se pide 
que media hora antes de ser ocupado 
un vagón de ganado, ni más ni menos, 
tenga la Compañía que proceder, á sus 
costas, á la limpieza, lavado y desin- 
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fección del material; y esto, sin per- 
juicio de lo que sobre desinfección es- 
tablece la Instrucción general de Sani- 
dad pública, de 12 de Enero de 1904. 

En la quinta disposición transitoria 
de esta Instrucción de 12 de Enero 
de 1904, se anunció la publicación de 
un «Reglamento de Policía Sanitaria 
de los animales domésticos», y este 
Reglamento, encargado á una Comi- 
sión de que formó parte una represen- 
tación de la Asociación Greneral de 
Ganaderos, fué aprobado por Real Or- 
den de 3 de Julio de 1904. Pues bien, 
en este Reglamento hay un «Ane- 
jo 2.^» cuyo art. 8.^ dice así: 

« Cuando el transporte de los anima- 
les se verifique por las líneas férreas, 
la desinfección de los vagones se prac- 
ticará en la estación de término ó des- 
finataria, ó bien en la estación más 
próxima donde haya servicio de desin- 
fección de estos vehículos.» 

Por virtud de esta disposición ofi- 
cial, los vagones para ganado son des- 
infectados inmediatamente después de 
descargados, ó de recibidos vacíos en 
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las estaciones de desinfección. Pero, á 
la cuenta, esto, que fué lo que dispuso, 
entre otros, un representante de la 
Asociación General de Granaderos, no 
debe ser bastante según el parecer del 
representante de la misma Asociación 
que firma el informe sobre el tema f^ 
ya que éste quiere que , sin perjuicio 
de lo dispuesto en la Instrucción de 
1904, esto es, después de haberse des- 
infectado los vagones en seguida de 
descargados, vuelvan á ser limpiados, 
lavados y desinfectados media hora 
antes de ser nuevamente cargados. Un 
verdadero lujo de limpieza, de lavado 
y de desinfección. 

No contaron los autores de esta Con- 
clusión novena con que su pretensión 
obligaría á convertir en estaciones de 
desinfección todas las estaciones, aun 
aquellas en que apenas se dispone de 
agua para beber, ya que con media 
hora no habría de haber tiempo bas- 
tante para que volvieran los vago- 
nes, ya limpios, de las estaciones de 
desinfección, á veces á muchos kiló- 
metros unas de otras. 
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Por otra parte, el mismo señor re- 
presentante de la Asociación Greneral 
de Ganaderos quiere que todas las ope- 
raciones de desinfección, lo mismo las 
dimanantes de la Instrucción de 1904, 
que las de media hora antes de la car- 
ga de los vagones^ que ahora pretende, 
sean todas de cuenta de la Compa- 
ñía. Al proponer esto, no se acordaría, 
claro está, de que en aquel mismo Re- 
glamento de 1904, á cuya redacción 
contribuyó un colega suyo, se auto- 
rizó á las Compañías, según el art. 13.^ 
del mismo Anejo n.^ 2, para cobrar de 
los cargadores un tanto por cabeza con 
objeto de subvenir á los gastos de des- 
infección; y, claro está, se olvidó tam- 
bién bonitamente de autorizar á las 
mismas Compañías para cobrar otro 
tanto con motivo de esa segunda des- 
infección, media hora antes de la car- 
ga; á bien que, si este otro tanto de- 
biera ser pagado por los cargadores, 
con seguridad que los ganaderos re- 
nunciarían generosamente, por inútil, 
á la nueva desinfección que ahora pro- 
ponen. 
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Conclusión 10.''' — Se previene, por 
esta conclusión, que los trenes que 
transporten ganados han de llevar es- 
caleras y tablones para el desembar- 
que en ruta, en casos de incendio, de- 
tención por fuerza mayor ú otro cual- 
quier accidente imprevisto. 

Mucha previsión es ésta, y creo que 
debe ser absolutamente original. Los 
ponentes ferroviarios encuentran, sin 
embargo, en su infoi*me de respuesta, 
que no es completa. Dicen que «lo 
mismo podría habérseles ocurrido á los 
peticionarios reclamar que acompañara 
á cada tren un veterinario». 

Lo cierto es que, en los casos de in- 
cendio, si éste se declarase en un va- 
gón de ganado, de nada servirían las 
escaleras y los tablones, pues con se- 
guridad que antes de desembarcado 
perecería el ganado; y, si se declarase 
en otro vagón, con cortar el tren que- 
daría á salvo dicho ganado. Respecto 
á los demás casos de detención por 
fuerza mayor ó por accidente impre- 
visto, son tan eventuales, que nada 
justifica prevenir contingencias por tal 
manera remotas. 
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Conclusión 11.* — Esta es la con- 
clusión por la que se quiere que todo 
tren que conduzca ganado, sea cual- 
quiera el objeto á que éste se destine, 
haya de llevar por lo menos una mar- 
cha de 30 kilómetros por hora, inclu- 
yendo en ella las detenciones regla- 
mentarias en ruta. 

No hay para qué añadir una palabra 
á lo dicho antes sobre la casi seguridad 
de que los ponentes productores sobre 
el tema f no sabían en realidad lo que 
pedían cuando formularon la petición 
de esta conclusión 11.*, pues no es de 
creer que quisieran llevar su preten- 
sión hasta el absurdo de que el ganado 
sea conducido únicamente en los trenes 
correos, algunos de los cuales alcanzan 
dicha velocidad comercial de 30 kiló- 
metros por hora, ó bien hasta el ab- 
surdo mayor todavía de que se proce- 
diera á la renovación de todas las vías 
españolas, con carriles de mucho más 
peso, á fin de lograr que la marcha de 
los trenes de mercancías pudiera lle- 
gar al máximo de 90 á 100 kilóme- 
tros, á su vez necesario para alcanzar 
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la velocidad comercial de 30, que se 
desea. 

Y esta pretensión inconcebible tiene 
todavía menos explicación, si se atien- 
de á que las Compañías, por lo general, 
cuando se trata de partidas sueltas de 
ganado, aun cuando estén facturadas 
á pequeña velocidad, hacen estos 
transportes en los trenes mixtos, claro 
está que sin obligación alguna, y sólo 
por tener en consideración la conve- 
niencia del Comercio, con lo que re- 
sulta que la velocidad comercial á que 
son conducidas dichas partidas de ga- 
nado varía ya entre 22 y 26 kilómetros 
por hora. Y, cuando se trata de gran- 
des partidas, se hacen, por lo común, 
trenes especiales, de marchas excepcio- 
nales, con el mismo objeto. Segura- 
mente saben muy bien los propios 
autores de esta conclusión oncena, que 
en 25 horas se llevan los ganados desde 
Badajoz á Madrid (510 kilómetros), ó 
sea á la velocidad comercial de más de 
20 kilómetros por hora; que en 37 horas 
y 40 minutos se ha ce. el transporte 
desde La Coruña á Madrid (831 kilo- 
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metros), ó sea á la velocidad comercial 
de más de 22 kilómetros, y que en 43 
horas y 35 minutos, se trasladan las 
reses de Medina del Campo á Barce- 
lona (859 kilómetros), ó sea á una ve- 
locidad de más de 19 kilómetros, á 
pesar de los tres cambios de línea que 
han de sufrir las expediciones. Y saben 
también de sobra todos los ganaderos, 
que esto que hacen de buen grado las 
Compañías, lo hacen sin que nada ni 
nadie pueda obligarlas á hacerlo, pues, 
pagándose como se pagan los precios 
estipulados para la conducción á pe- 
queña velocidad ¿cómo puede preten- 
der nadie que por estos mismos precios 
de la pequeña velocidad se obligue á 
las Compañías á establecer para los 
trenes de ganado marchas propias de 
la gran velocidad, cuando hay otros 
precios, naturalmente mayores, apro- 
bados para el transporte á gran velo- 
cidad? 

Conclusión 12.''^ — La conclusión 
12.'^ se refiere á los llamados pases de 
ganadero. Dícese que todo vagón com- 
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pleto de ganado, ó cada dos pisos de 
lanar ó de cerda, ha de dar derecho a 
un pase ó billete de 3.* clase para 
quien vaya al cuidado del ganado ; que 
si este individuo está de retorno en el 
plazo de 15 días, sin el ganado, ha de 
tener derecho a un pase ó billete á 
mitad de precio; que si vuelve en el 
plazo de un mes con todo el ganado ó 
con parte de él, podrá hacer el viaje 
de balde y desembarcar él y el ganado 
en cualquiera estación de la ruta de 
ida; y que, cuando se facturen á la 
vez dos vagones completos ó cuatro 
pisos, habrá derecho á un pase ó billete 
gratuito de ida y vuelta, ó bien á dos, 
si exceden de cinco los vagones ó de 
diez los pisos. 

Con esto no se propone ninguna no- 
vedad, porque algo por el estilo está 
previsto, por lo general, en las tarifas 
para el transporte de ganados por va- 
gón completo; pero no debe olvidarse 
que no se puede aceptar el principio de 
la concesión de pases ó billetes gratui- 
tos, como precepto reglamentario, sino 
como concesión potestativa, porque, 

25 
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aparte la consideración de que no están 
obligadas legalmente á esto las Com- 
pañías, á nadie se ocultará el abuso á 
que tal concesión se presta, pues podría 
hacerse pasar- como acompañante de 
ganados á alguien que para nada 
hubiera de atender á su cuidado. 

Conclusión 13/ — Fieles ios firman- 
tes del informe que se analiza á su 
principio de huir del camino que les 
pareció natural, de pedir mucho para 
que se les concediera algo, no piden 
por esta conclusión 13.* nada más que 
una rebaja de 50 por 100 en los precios 
del transporte de ganados, cuando se 
trate del retorno de toda una expedi- 
ción ó de parte de ella al punto de ori- 
gen ó á cualquiera estación interme- 
dia, con tal de que hubiese sido hecha 
dicha expedición en los treinta días 
anteriores, para cualquiera mercado, 
feria ó matadero de la Península. 

Para convencerse de que apenas 
piden nada con esta conclusión 13.* 
sus autores, hay que empezar por vol- 
ver la vista á las páginas 340 y si- 
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guientes del tomo II de esta obra. Allí 
puede verse, demostrado hasta la evi- 
dencia, que las Compañías del Norte y 
de M. Z. A. tienen establecidos para el 
transporte de ganados, precios excep- 
cionalmente baratos, más baratos aún, 
por cabeza, en promedio, que los de la 
Compañía francesa de Orleans, que es, 
de todas las de la nación vecina, la 
que tiene un tráfico más intenso de 
ganados. Y, sin embargo, se quiere 
que estos precios reducidísimos se ba- 
jen todavía á la mitad, en los viajes de 
retorno . 

Mucho habría que decir sobre la efi- 
cacia de esta conclusión 13.*, y de su 
aplicación, en conciencia: primero, 
porque no es probable que los ganados 
que acuden á las ferias vayan por fe- 
rrocarril, ni que retornen los que van 
destinados á mataderos; y, en segundo 
lugar, porque fuera muy fácil en esos 
retornos de ganado, con 50 por 100 de 
rebaja, dar á las Compañías, como 
vulgarmente se dice, gato por liebre. 
Mas, con eficacia, ni sin eficacia de tal 
conclusión, aplicada ó no en concien- 
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cia, puede tenerse por razonable una 
rebaja á la mitad, de unos precios ya 
de suyo tan reducidos, que habían de 
quedar, con la reducción, en bastante 
menos de lo que importan los gastos 
que el transporte ocasionara. 

Conclusión 14.^ — Se refiere esta 
conclusión á que los ganaderos puedan 
aprovechar la permanencia de los tre- 
nes de ganado en alguna estación del 
tránsito, ó utilizar alguna combinación 
de trenes, para atender á la alimenta- 
ción y al descanso de las reses, me- 
diante su desembarque, para reembar- 
carlas luego, previos los requisitos in- 
dispensables de petición, justificación 
y garantía que en la misma conclusión 
se detallan. Pero no se contentan con 
esto los autores de la conclusión, sino 
que quieren, además, que, si á causa 
del desembarque no pudiera continuar 
el ganado en su tren ni en el siguien- 
te, sólo habrá de abonar el ganadero, 
por paralización del material, 0,15 pe- 
setas por hora y por vagón, sin que en 
ningún caso pueda exceder la indem- 
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nización, de una peseta por día, y de 
48 horas la detención del material. 

No como facultad de los ganaderos^ 
sino como concesión potestativa del 
porteador, tienen establecido ya las 
grandes Compañías, para cuando se 
trata de largos recorridos, lo que piden 
por esta conclusión 14.* los ponentes 
productores sobre el tema f, mediante 
los requisitos que estos mismos propo- 
nen. Aparte pues el carácter obligato- 
rio que quiere imprimirse á esta conce- 
sión, y que en modo alguno podría ser 
admitido, nada hay que decir sobre 
ella, puesto que las grandes Compañías 
se adelantaron á hacerla. Pero la cole- 
tilla que han puesto á dicha conclusión 
sus autores, no puede pasar sin que se 
ponga de relieve que con ella han de- 
mostrado una vez más, que, á pesar de 
las protestas del primer párrafo de su 
informe, no han huido tampoco, en este 
caso, del pedir simplemente por pedir. 

Si hubiesen parado mientes siquiera 
los autores de esta conclusión 14.*, en 
que las Compañías se abonan ya mu- 
tuamente mucho más de una peseta al 
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día, por cada vagón de una de ellas 
que la otra utilice, no se hubieran 
atrevido seguramente á proponer que 
los ganaderos no paguen á las Compa- 
ñías más que una peseta por día y por 
vagón, cuando paralicen material á 
causa de los desembarques de ganado 
consabidos. Tendría gracia que, al de- 
tener los ganaderos los vagones, paga- 
ran por tal detención una peseta por 
vagón y día solamente, mientras que 
la Compañía correspondiente debiera 
satisfacer á otras, por la detención de 
los mismos vagones, dos ó tres pesetas 
por día y por cada uno de ellos. Véase 
si no cabe decir que, al pedir esto los 
firmantes del informe sobre el tema f, 
tampoco sabían en realidad lo que 
pedían. 

Conclusión 15.^ — Esta conclusión 
es muy original, y hasta, quizá, un 
tanto graciosa. Se quiere por ella que, 
cuando conduzcan los trenes ganado 
trashumante, tengan derecho los gana- 
deros, por cada quince pisos ocupados 
con dicho ganado, á un vagón en que 
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se transporten gratuitamente los gatos 
y perros y las caballerías del rebaño, 
además de seis pases, también gratui- 
tos, para los pastores. 

Según declaran los ponentes ferro- 
viarios en su informe de respuesta, 
para que sean aplicables las tarifas 
que tienen establecidas las Compañías 
para el transporte de ganado trashu- 
mante, es indispensable que la expedi- 
ción alcance á treinta pisos. Pretén- 
dese pues que cada uno de los trenes de 
ganado trashumante que ahora se for- 
man, lleve de hálde dos vagones para 
perros y gatos y otros animales, . ade- 
más de doce ganaderos ó pastores; 
nada más. No está mal; y, puestos á 
pedir, hubieran podido pedir igual- 
mente que hubiera un vagón especial 
para los gatos y otro aparte para los 
perros, á fin de que no anduvieran pe- 
rros y gatos á la greña. Dígase si no es 
original, y hasta algo graciosa la peti- 
ción de que se trata. No creo que valga 
la pena de entretenerse en comentar 
más extensamente su originalidad y su 
gracia. 
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Conclusión 16.* — Se señalan en 
esta conclusión las épocas en que pue- 
den circular los trenes para ganado 
trashumante, que dicen ser la de 15 de 
Abril á 15 de Junio, desde las dehesas 
de invierno á la montaña, y la de 15 
de Septiembre á 15 de Noviembre, 
desddi la montaña á las dehesas. 

El transporte de ganados trashuman- 
tes ha de ser naturalmente objeto de 
tarifas especiales, cuyas condiciones, y 
entre ellas, claro está, la del tiempo 
en que hayan de aplicarse, han de ser 
forzosamente distintas de una región á 
otra. Es inútil por consiguiente toda 
determinación previa de las épocas en 
que se pueda hacer la trashumación 
del ganado, porque ni se puede poner 
puertas al campo de las tarifas espe- 
ciales, ni, aunque fuese esto posible, 
habría de ser lógico ni conveniente 
dictar reglas generales, cuando pueden 
ofrecerse varios casos en que deban ser 
estas reglas diferentes. 

Conclusión 17.*^ — ^ Se fija en esta 
conclusión el mínimo de pisos de ga- 
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nado de la expedición, para que haya 
derecho á las tarifas especiales de tras- 
humación; y se dice que este mínimo 
ha de ser nada más que de quince pi- 
sos. 

No hay para qué repetir que ésta, 
como todas las demás condiciones de 
las tarifas especiales, son potestativas 
por parte de las Compañías, y no pue- 
den, por lo tanto, ser previamente de- 
terminadas. Es éste un trabajo perfec- 
tamente inútil. Mas, respecto á esta 
condición de la Conclusión 17.* de que 
se trata, cabe decir que actualmente 
son 30 los pisos de ganado de que se ha 
de componer por lo menos la expedi- 
ción, para que haya derecho á las tari- 
fas especiales de trashumación, con los 
cuales se puede formar siquiera un tren 
de diez unidades, si se trata de vago- 
nes de tres pisos, ó de quince unida- 
des, si se trata de vagones de dos pisos. 
Reduciendo á 15 los pisos necesarios 
para la formación de un tren de tras- 
humación, quedaría limitado éste á 
cinco unidades, si se tratase de vago- 
nes de tres pisos. Suerte del vagón de 
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balde, para perros y gatos, que habría 
que añadir á estas cinco unidades, y 
del coche ó furgón para los seis consa- 
bidos ganaderos ó pastores, impuestos 
por la conclusión 15.*; si no, habrían 
de verse obligadas las Compañías á for- 
mar trenes de trashumación por todo 
extremo ridículos, de prevalecer lo pro- 
puesto en esta conclusión 17.* 

Conclusión 18.* — Como fin y re- 
mate del pedir, se pide en esta conclu- 
sión 18.* y última, algo que hay que 
leer dos veces por lo menos para cer- 
ciorarse plenamente de que no es un 
sueño lo que se lee. No se pide sino que 
por el transporte del ganado trashu- 
mante se pague la mitad de lo que pro- 
pusieron los ponentes productores sobre 
el tema c de las cuestiones relativas á 
las tarifas, para el transporte de gana- 
dos por tarifa general. 

Vuelva el lector sobre las páginas 
297 y siguientes del tomo II de esta 
obra, y verá que los precios propuestos 
por los ponentes productores sobre el 
tema C, para el transporte de ganados 
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por tarifa general, significan «una ver- 
dadera burla para las Compañías, si no 
un completo desconocimiento de lo que 
son los transportes ferroviarios». Allí 
se demostró que, con los precios enton- 
ces propuestos, por vagón de un piso y 
kilómetro, por piso de un vagón de dos 
pisos, y por piso de un vagón de tres 
pisos, habría de resultar que las Com- 
paüías tendrían que hacer el transporte 
de carneros, á pequeña velocidad, por 
ejemplo, á razón de 23 céntimos de cén- 
timo de peseta por cabeza y kilómetro, 
si el transporte no alcanzaba á 100 ki- 
lómetros, pues, si pasaba de 100 kiló- 
metros, habrían de hacerse nuevas re- 
bajas, en términos de que el transporte 
de carneros desde Badajoz á Barcelona 
(1.176 kilómetros) tendría que hacerse 
á razón de 18 céntimos de céntimo de 
peseta por cabeza y kilómetro. 

Y se dijo entonces «¿Será necesario 
añadir una sola palabra á las cifras 
anteriores, para que la persona más 
profana en materia de ferrocarriles se 
haga cargo de la temeridad de los re- 
presentantes de la Cámara de Comer- 
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cío de Madrid al proponer semejante 
tarifa?» Bien se ve, sin embargo, que 
otros habían de venir aún más teme- 
rarios, puesto que los representantes 
de la «Asociación General de Ganade- 
ros del Reino» y del «Centro Extre- 
meño de Madrid » dan quince y raya á 
los de aquella Cámara de Comercio, al 
querer que, no ya por 23 céntimos de 
céntimo de peseta por cabeza y kilóme- 
tro se transporten los carneros hasta 
100 kilómetros, sino que, cuando se 
trate de ganado trashumante, se haga 
este transporte por once céntimos y me- 
dio de céntimo de peseta por cabeza y 
kilómetro. 

Veamos cómo habían de salir las 
Compañías con semejante transporte. 
Quieren los ponentes sobre el tema f 
que con quince pisos de ganado tras- 
humante haya derecho ya á la rebaja 
de 50 por 100 en los precios propuestos 
por los representantes de la Cámara de 
Comercio de Madrid para el transporte 
de ganado por tarifa general. Quince 
pisos de ganado, á razón de 60 carne- 
ros por •piso, significan una expedición 
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de 900 carneros, que, á once céntimos 
y medio de céntimo de peseta por ca- 
beza y kilómetro, representan una pe- 
seta y treinta y cinco milésimas por la 
totalidad de la expedición y kilómetro. 
A quien sepa que el kilómetro-tren, 
esto es, que los gastos que ocasiona el 
arrastre de un tren por un kilómetro 
de vía, oscilan alrededor de tres pese- 
tas, le bastará enterarse de que los 
autores de esta bendita conclusión 18.* 
proponen que se pague el kilómetro- 
tren de ganado trashumante á razón 
de 1'035 pesetas, para juzgar de la 
temeridad y de los conocimientos fe- 
rroviarios de dichos señores. Y no hay 
más que decir. 



Los representantes de la «Asociación 
General de Granaderos del Reino » y del 
«Centro Extremeño de Madrid» han 
trabajado en su informe, á pesar de 
sus protestas, exclusivamente por su 
casa, tirando todo lo que les ha pare- 
cido bien contra la del vecino, según 
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se acaba de ver. Pero debieran haber 
tenido en cuenta los ganaderos, que el 
vecino no es manco ni corto de vista, 
que sabe bien lo que pasa en la vecin- 
dad, y que no ha de permitir que tire 
piedras sobre su tejado, contra toda 
razón y derecho, precisamente quien lo 
tiene de vidrio. 

Que la ganadería debiera ser uno de 
los primeros sumandos de la riqueza 
nacional es de todos bien sabido; pero 
acaso no todos sepan que lo fué antes 
de que aparecieran en España los fe- 
rrocarriles, y que no se puede culpar á 
éstos ciertamente de que haya venido 
muy á menos este ramo de la riqueza 
pública. Los ganaderos que firman el 
informe sobre el tema f saben sin duda 
mejor que yo cuántos y variados pro- 
yectos se han hecho en los últimos 
tiempos para regenerar la ganadería y 
para mejorar los mercados de consumo, 
sin que de parte alguna haya surgido 
una mediana energía que alcanzara la 
realización siquiera de alguno de di- 
chos proyectos. Y saben asimismo muy 
bien los ganaderos, que son precisa- 
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mente las Compañías de ferrocarriles 
las que sin culpa alguna por su parte 
sufren los inconvenientes que dimanan 
de la mala organización de los nego- 
cios pecuarios y de la forma irregular 
de las corrientes de este tráfico; á pesar 
de lo cual, procuran resignadas y sin 
alarde, la mejor manera de conllevar 
la situación anómala de la ganadería, 
con obras, con material y con precios 
para el transporte que jamás resultan 
al fin reproductivos ni remuneradores. 

Sin embargo, bien se ha visto cómo 
contestan los ganaderos á la silenciosa 
actividad de las Compafiías, con voces 
apasionadas por las que pretenden atri- 
buir á los ferrocarriles uno» males deri- 
vados de causas muy distintas, que no 
han sabido ó no han querido remediar; 
como si no estuviera en el interés de 
las Compañías que la ganadería, como 
todas las fuentes de transporte, adqui- 
riera el auge mayor posible, y llegara 
siquiera á reconquistar la bienandanza 
de los tiempos anteriores al ferrocarril. 

En ninguna de las zonas producto- 
ras queda, por falta de transporte, una 
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sola res de las que los ganaderos desti- 
naron á la exportación; todos los gana- 
dos que se presentan son conducidos á 
los mercados correspondientes sin dila- 
ción alguna; jamás habrán dejado de 
realizar los ganaderos un negocio por 
culpa de las Compañías, que van 
aumentando sus medios de transporte 
en* mayor proporción aún de lo que el 
tráfico va exigiendo ¡ Y es en esta si- 
tuación que vienen los ganaderos con 
pretensiones de muelles especiales y de 
corrales, donde no se carga ni descarga 
un vagón de ganado al año; de que se 
aumente en una mitad el número de 
vagones existentes; de que se desinfecte 
el material á costas de las Compañías; 
de que vayan los trenes á velocidades 
comerciales imposibles; y de que se re- 
bajen á la mitad los precios de una ta- 
rifa general irrisoria, ya por sí misma 
absolutamente inadmisible ! 

Esto no es ya pedir mucho para que 
se conceda algo; esto es pedir más 
aún... para no conseguir nada. 



VII 



TEMA g 

Peso y repeso obligatorio de mercancías, y deter- 
minación de las mermas legales en aquellos casos 
en que la naturaleza de los productos lo exija 

Los comerciantes y productores que 
acudieron á la Conferencia ferrovia- 
ria DE 1906 encargaron á los represen- 
tantes de la Cámara de Comercio de 
Málaga y de la Cámara Agrícola de 
Salamanca el informe sobre el tema g 
de las cuestiones relativas al servicio, 
que comprende las que se refieren al 
<^peso y repeso obligatorio de las mer- 
cancías » y á la « determinación de las 
mermas legales en aquellos casos en 
que la naturaleza de los productos lo 
exija»; pero el representante de la Cá- 
mara Agrícola de Salamanca no debió 
aceptar ó no cumplió el encargo, 

26 
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puesto que el informe que por parte de 
los comerciantes y productores se pu- 
blica en el folleto oficial del Ministerio 
de Fomento, aparece firmado única- 
mente por el representante de la Cá- 
mara de Comercio de Málaga; y no 
hay más remedio, por consiguiente, 
que atenerse á este informe, que, por 
otra parte, es muy corto y concreto: 
tres conclusiones de pocas líneas para 
resolver la cuestión del peso y repeso, 
y una cuarta conclusión para fijar lo 
relativo á las mermas naturales, se- 
guida de un cuadro completo en que se 
especifican dichas mermas, sin ningún 
razonamiento justificativo. He aquí 
todo el informe. 

En el enunciado del tema g figuran, 
pues, como se ve, dos cuestiones, que, 
si bien aparecen un tanto relacionadas, 
son perfectamente distintas, por lo que 
conviene que sean tratadas por sepa- 
rado. Estas dos cuestiones son la que 
se refiere al « Peso y repeso de las mer- 
cancías», y la relativa á las «Mermas 
naturales y legales». Empecemos, sin 
más preámbulo, por la primera. 



Peso y repeso de las mercancias 



Respecto al peso de las mercancías 
que se han de transportar, propone el 
representante de la Cámara de Comer- 
cio de Málaga, que sea obligatorio 
para las Empresas ferroviarias dicho 
peso, lo mismo al cargarse las referidas 
mercancías que al descargarse. (Con- 
clusión 1.*) 

En cuanto al repeso, dice dicho se- 
ñor que ha de ser asimismo obligatorio 
por parte de las Compañías, en los ca- 
sos en que lo soliciten los receptores, 
teniendo éstos derecho á presenciarlo 
por sí ó por persona que los represente . 
(Conclusión 2.*) 

Y, en fin, quiere el firmante del in- 
forme sobre el tema g^ que se haga 
gratuitamente por las Compañías, lo 
mismo el peso que el repeso, advir- 
tiendo que han de efectuarse dichas 
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operaciones sin demora, dentro de los 
plazos fijados para la entrega de las 
mercancías. (Conclusión 3/) 

Es cosa sabida que, por virtud del 
art. 111 del Reglamento de 8 de Sep- 
tiembre de 1878, para cumplimiento 
de la Ley de Policía de Ferrocarri- 
les de 23 de Noviembre de 1877, igual 
al art. 107 del Reglamento de 8 de Ju- 
lio de 1859, para cumplimiento de la 
Ley de Policía de 14 de Noviembre 
de 1866, «todo el que remita mercan- 
cías á las estaciones de ferrocarriles 
hará la declaración previa de su nú- 
mero, peso, clase y calidad». Parece 
pues que quien está legalmente en el 
deber de pesar las mercancías, antes 
de que sean cargadas ó embarcadas 
para su transporte, es el remitente, 
puesto que sin saber el peso de éstas 
no podría cumplir con el precepto le- 
gal de determinar dicho peso en la de- 
claración; y que las Compañías tienen, 
en todo caso, no la obligación, sino el 
derecho, de pesar también las mercan- 
cías, para comprobar el peso declarado 
por el remitente, puesto que de él de- 
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pende casi siempre el precio del trans- 
porte. 

Sin embargo, es sabido también que 
por el art. 350 del Código de Comer- 
cio se preceptúa que «tanto el carga- 
dor como el porteador podrán exigirse 
mutuamente que se extienda una car- 
ta de porte en que se exprese, entre 
otras cosas, «la designación de los efec- 
tos, su calidad genérica, su peso y las 
marcas ó signos exteriores de los bul- 
tos en que se contengan » . Recuérdese 
que el talón resguardo es la carta de 
porte que el cargador exige al portea- 
dor, como es la declaración la que el 
porteador exige al cargador. Pudiera 
pues alegarse que, del mismo modo 
que el remitente tiene obligación de 
pesar, para poner el peso en la declara- 
ción, la tiene igualmente el porteador 
para poner el peso en el talón resguar- 
do; aun cuando pudiera replicarse que 
ningún precepto legal impide á dicho 
porteador la adopción del peso indi- 
cado por el remitente en la declara- 
ción, ya que ésta ha de preceder forzo- 
samente al talón resguardo. 
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Pero, tengan obligación ó tengan 
derecho de pesar las Compañías, antes 
de cargar las mercancías, lo cierto es 
que para ellas es de gran conveniencia 
hacerlo, y que, generalmente, no sólo 
pesan, en la práctica, sino que es el 
remitente el que acepta, para su de- 
claración, el peso que acusan las bás- 
culas de las Compañías. Y se com- 
prende que sea así, ya que á nadie 
como á las propias Compañías interesa 
que el peso que conste en la declara- 
ción y en el talón sea exacto, porque, 
no sólo no les conviene que aparezca 
menor, puesto que con ello resultaría 
disminuido el precio del transporte, 
sino que tampoco les conviene que apa- 
rezca mayor, ya que, si figuraran en 
la declaración y en el talón pesos ma- 
yores que los efectivos, pudiera darse 
con ello lugar á reclamaciones indebi- 
das, sobre todo tratándose de géneros 
de valor, en que importara poco lo que 
se hubiere de pagar de más, por trans- 
porte, á causa del exceso de peso de- 
clarado, relativamente á lo que se pu- 
diera reclamar de las Compañías por la 
supuesta falta de género. 
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No habría de haber pues inconve- 
niente en que se hiciera obligatorio 
por parte de las Compañías el peso de 
las mercancías antes de su carga, se- 
gún está prevenido en Francia, si no 
hubiere de surgir aquí el mismo con- 
flicto que allí ha surgido y que todavía 
no han podido resolver los franceses 
más que por modo incompleto, según 
después se verá. Este conflicto és el de 
que, desde el momento que las Compa- 
ñías tengan en todo caso la obligación 
de pesar antes de cargar las mercan- 
cías, ha de haber necesidad de que to- 
das las estaciones estén provistas de 
todos los elementos necesarios para pe- 
sar en todo caso. Y ¡cómo puede exi- 
girse, ni aquí ni en Francia, que en 
todas las estaciones, hasta en las más 
humildes, haya las básculas grandes 
para carros y vagones, necesarias para 
pesar piezas voluminosas y cargamen- 
tos á granel, ni las grúas de potencia 
suficiente para levantar grandes pesos! 

En Francia se trató de resolver, en 
parte, este conflicto, incluyendo entre 
las condiciones referentes á todas las 
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tarifas especiales, que son las que ge- 
neralmente se aplican á los casos de 
cargamentos á granel y de transportes 
de grandes piezas, la de que, «cuando 
no haya medios suficientes para pesar, 
en la estación de salida, podrá fijarse 
el peso del cargamento de los vagones, 
á discreción de las Administraciones, 
ya sea á la llegada ó en una estación 
de la ruta que haya de seguir la mer- 
cancía, rectificándose en consecuencia, 
si hubiere lugar, la tasa que se deter- 
minó á la salida según la declaración 
del remitente». Pues bien:, si se hiciere 
esta misma salvedad, por modo gene- 
ral y aplicable á toda suerte de tari- 
fas, no habría de haber inconveniente 
alguno en aceptar como obligatorio 
por parte de las Compañías, el peso de 
las mercancías antes de ser cargadas, 
con tal de que en los casos de dicha 
salvedad, en que se pesase en una es- 
tación de la ruta, no se contara el 
tiempo perdido en efectuar esta opera- 
ción, dentro del plazo legal establecido 
para el transporte y la entrega de la 
mercancía. 
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Respecto al peso, después de descar- 
gada la mercancía, que quiere asimis- 
mo hacer obligatorio por parte de las 
Compañías, el representante de la C<á- 
mara de Comercio de Málaga, nada 
hay indicado en disposición legal de 
ninguna clase, que yo sepa. Es, por 
otra parte, cosa incomprensible que, 
después de obligar á las Compañías á 
pesar en la estación de salida, antes 
de la carga, se las quiera obligar á re- 
petir la misma operación en la esta- 
ción de llegada, antes de la entrega, 
sobre todo cuando es á la vez obliga- 
torio el repeso, en cuanto lo soliciten 
los receptores. Esto, pedido por los re- 
presentantes del Comercio y de la Pro- 
ducción, no tiene ninguna clase de 
sentido. Pidieran las Compañías el de- 
recho — que no tienen que pedir por- 
que ya lo tienen — de pesar á la llega- 
da, aun después de haber pesado á la 
salida, y todavía tendría sentido la pe- 
tición, porque se dan casos de conni- 
vencia entre comerciantes remitentes, 
de mala fe, y empleados desleales, de 
las factorías, para hacer que ñguren 
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en las declaraciones y en los talones, 
pesos menores que los reales, á fin de 
que el comerciante tenga que pagar 
menos por el transporte, y, en estos 
casos, indudablemente conviene á las 
Compañías pesar á la llegada, para 
patentizar el fraude ¿Es por esto que 
el comerciante que firma el informe 
sobre el tema g^ quiere hacer obliga- 
torio por parte de las Compañías el 
peso de las mercancías á la llegada, 
aun después de quererlo igualmente 
obligatorio á la salida? 

Por lo que toca al repeso de las mer- 
cancías, cuando lo solicite el receptor, 
en la estación de llegada, rige en Es- 
paña el art. 156 del citado Reglamen- 
to de 1878, para cumplimiento de la 
Ley de Policía de 1877, igual al ar- 
tículo 148 del Reglamento de 1869, 
para cumplimiento de la Ley de Poli- 
cía de 1865. Dicen así estos artículos: 

« El consignatario que quiera comprobar el 
peso de las mercancías que se han entregado, 
abonará los gastos del repeso, siempre que, 
teniendo en cuenta lo prescrito en el art. 148 
(Art. 142 del "Reglamento de 18B9), resultase 
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conforme con el expresado en la carta de 
porte. — Si no hubiere esta conformidad, los 
gastos ocasionados serán de cuenta de la Em- 
presa». 

El art. 148 del Reglamento de 1878, 
igual al art. 142 del Reglamento de 
1869, dice así: 

« Las Empresas no son responsables de las 
mermas naturales de las mercancías, cuando 
no excedan de las proporciones ordinarias ni 
puedan atribuirse á dolo ó incuria». 

El criterio justamente previsor y 
equitativo con que se resuelve la cues- 
tión del repeso de las mercancías en el 
Reglamento de Policía de Ferrocarri- 
les, vino después corroborado por la 
Real Orden de 1.^ de Febrero de 1887, 
que, según se ve, tiene carácter uni- 
versal en los ferrocarriles españoles. 
En ella se dice lo siguiente: 

«Regla 11.*^ — Puede rectificarse á la lle- 
gada de los bultos cualquiera error que en el 
precio ó en el peso haya cometido la estación 
expedidora; este derecho es recíproco entre 
las Compañías y el público, y deberá abo- 
narse en él acto de entregar las mercancías, 
por quien y á quien corresponda, el importe 
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á que ascienda el error cometido por la esta- 
ción expedidora; al dorso de los talones debe 
consignarse el derecho que, con arreglo al ar- 
tículo 156 del Reglamento, tiene el consigna- 
tario de que se repesen los bultos, y, quién 
debe abonan' los gastos del repeso, según los 
casos prevenidos en dicho artículo.» 

No puede ser más clara y categórica 
la prescripción oficial.. Las Compañías 
no tienen obligación alguna de repesar 
las mercancías á la llegada, si no lo 
solicita el consignatario. Tienen sí el 
derecho de hacerlo para rectificar cual- 
quier error de la estación expedidora, 
como tiene recíprocamente el consig- 
natario el derecho de exigir el repeso, 
con el mismo ó con otro objeto, pero 
con la condición de que, si el repeso 
que ese consignatario exige á la Com- 
pañía no acusa diferencia legal con el 
peso que consta en la declaración y en 
el talón, los gastos del repeso deben 
ser de cuenta del referido consignata- 
rio, y únicamente cuando resulte tal 
diferencia debe correr con dichos gas- 
tos la Compañía. El representante de 
la Cámara de Comercio de Málaga no 
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se conforma, sin embargo, con la justa 
previsión y con el criterio equitativo 
de la ley, y quiere que, en todo caso, 
lo mismo cuando resulte que no había 
razón para proceder al repeso, que 
cuando por éste se descubra un error 
de la estación de salida, ó una falta, 
sean siempre de cuenta de la Compa- 
ñía los gastos que dicho repeso oca- 
sione; con la circunstancia agravante, 
además, de que ni el tiempo necesario 
para llevar á cabo tal operación ha de 
serle concedido, como de gracia, á la 
Compañía, sino que aun este tiempo se 
quiere que sea contado dentro del pla- 
zo legal fijado para la entrega de la 
mercancía. Salta demasiado á la vista 
la injusticia de tales pretensiones, 
aparte su disconformidad con el pre- 
cepto legal, para que sea preciso po- 
nerla más de relieve ¡Medradas esta- 
rían las Compañías si no hubiere el 
freno del pago del repeso cuando éste 
resulta inútil! Todo el mundo exigiría 
el repeso, aun sin indicio razonable 
que lo justificase; y las Compañías ve- 
rían sus gastos aumentados y sus ser- 
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vicios perturbados sin utilidad nin- 
guna. Las estaciones que registran 
centenares de vagones á la llegada, no 
tendrían vías suficientes para las ma- 
niobras, ni básculas, ni personal, ni 
tiempo, dentro de los plazos legales, 
para atender á tanto repeso inútil 
como se solicitara. 

Véase ahora, para completar el estu- 
dio de esta cuestión, en lo que atañe á 
España, las tarifas que, eu calidad de 
gastos del repeso de mercancías, tie- 
nen establecidas la Compañía del Norte 
y la de M. Z. A., á tenor de lo dis- 
puesto en el art. 156 del Reglamento 
de Policía de Ferrocarriles, vigente. En 
una y otra Compañías, el repeso de los 
equipajes, encargos, géneros llamados 
frescos y mercancías á gran velocidad, 
en general, lo mismo que el de las mer- 
cancías á pequeña velocidad, no cuesta 
más que 0,0125 ptas. por cada 10 kilos, 
salvo en la Red Catalana de la Com- 
pañía de M. Z. A., en que se pagan 
0,15 ptas. por el repeso de cada 10 kilos 
de equipajes y mercancías á gran velo- 
cidad, en general, y 0,125 ptas. por 



CONFERENCIA FEKKOVIARIA DE I905 415 

cada 100 kilos de mercancías á pe- 
queña velocidad. Por el repeso de cada 
vagón completo se paga en ambas Com- 
pañías 2,60 ptas. Puede decirse pues 
que el tipo corriente del repeso en las 
dos grandes Compañías españolas es 
de 0,0125 ptas. por 10 kilos. 
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Precios para la percepción de derechos 

Compañía 



LINEAS 



TRANSPORTES 



Equipajes 



rv 



Encargos, géneros frescos. pesca- 
Todas las líneas, excep- 1 dos y comestibles . . . . . 
to las que se designan/ ,, ,,. , 
más abajo j Metálico y valores 

I Mercancías 

\ Carruajes de todas clases. . . . 



Barcelona á Llerona y i 

San Juan de las Aba-\ Mercancías 
desas ) 



Almansa á Valencia y 

Tarragona, Játiva áf Mercancías á p. v. . . . 
Al coy y Carcagente( 



á Gandía y Denia. 



Valencia á Utiel . 



Equipajes, encargos, comestibles, 
pescados, géneros frescos y mer 
canelas á g. v 

Transportes á p. v 



Los precios indicados por 1.000 kilogramos, se 



v>«>j»< T* '117 4*m ' j -' 
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>E REPESO, DE LAS TARIFAS GENERALES DE LA 

)EiL. Norte 



UNIDAD 

de 

percepción 



1.000 kg. 

1.000 kg. 
1 .000 ptas. 
1.000 kg. 
Uno 

í Vagón completo 
i 10 kg. 

Vagón completo 
1.000 kg. 



) 



10 kg. 
Vagón completo 
10 kg. 



PRECIOS 



Pesetas 

1,25 

1,25 
0,25 
1,25 
2,00 

2,50 
0,0125 

2,50 
1,25 



0,0125 

2,50 

1,25 



mínimo 

de 
percepción 



Pesetas 

0,25 

0,25 
0,25 
0,25 



0,25 



0,25 



» 



P&ginas 

del 

Giol 



777 b 



960 



228 



254 



0,25 



calculan por fracciones indivisibles de 10 kilogramos. 
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Precios para la percepción de derece 

Compañía de Madrid 



j 



LÍNEAS 



TRANSPORTES 



RED antigua 



Todas las líneas 



Equipajes, encargos, comestibles, 
pescados, géneros frescos y mer 
cancías á g. v. . . . . . 

Mercancías á g. v 

Metales y valores 



Todas la» líneas . 



Mercancías á p. v, 



RED CATALANA 



Equipajes, encargos, bultos infe- 
riores á 50 kg. cuyo contenido 
se declare, mercancías á g. v. y 
muestrarios . . .... 

• '\ Pescados frescos y comestibles, y 
animales domésticos en jaulas ó 
cestos 



Mercancías á p. v. . 



^>¿ 
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oe repeso, de las tarifas generales de la 
Zaragoza y á Alicante 



UNIDAD 




MÍNIMO 


Páginas 


de 


PRECIOS 


de 


del 


peroepoión 




percepción 


Giol 




Pesetas 


Pesetas 


' 


10 kg. 


0,0125 


0,25 


298 


Vagón completo 


2,50 


» 




250 ptas. 


0,50 


» 




Linea 


Las demá.s 


Vagón completo 
100 kg. 


de Sevilla 


lineas 


0,25 


1 299 


1,25 t.*^ 
0,125 t.'*^ 


2,50 vag.n 
0,125 t.» 


1 

> 10 kg. 


0,15 


0,25 


15 


1 

1 Vagón completo 

1 


2,50 


» 


í ■« 

1 


1 100 kg. 

1 


0,125 


» 
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En Francia hay establecido lo si- 
guiente, respecto al peso y al repeso de 
las mercancías. 

« Toda mercancía que á solicitud del remi- 
tente ó del destinatario deba ser pesada, des- 
pués de haberlo sido en la estación de salida, 
por la Compañía, á sus costas, para fijar la 
tasa, habrá de devengar el derecho de 0,10 frs. 
por fracción indivisible de 100 kg. y por cada 
pesada suplementaria. 

Cuando se ha de pesar mediante camión ó 
coche, ó por vagón completo llevado á la bás- 
cula, será el derecho de 0,30 frs. por tonelada 
indivisible, con un mínimo de 0,75 frs. y un 
máximo de 2 frs. por coche ó camión, un mí- 
nimo de 1 fr. por vagón y un máximo de 2 frs. 
por vagón de 10 toneladas ó menos, y de 
3 frs. por vagón de más de 10 toneladas. 

En este caso, la Compañía ha de librar 
gratuitamente un talón en que conste el peso 
de la mercancía, si así lo solicitan los intere- 
sados. 

No puede exigirse la tasa de la pesada su- 
plementaria, cuando con ésta se demuestre 
algún error cometido en perjuicio del remi- 
tente ó del destinatario». (Art. 16 de las 
Condiciones de aplicación de las Tarifas Ge- 
nerales, á pequeña velocidad, modificado por 
el Decreto ministerial de 27 de Octubre 
de 1900. ) 
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«El material móvil que á solicitud del re- 
mitente ó del destinatario deba ser pesado, 
después de haberlo sido en la estación de sa- 
lida, por la Compañía, á sus costas, para fijar 
la tasa, habrá de devengar los derechos si- 
guientes, por vehículo y por cada pesada su- 
plementaria : 

Por los vagones y trucks. ..... l,B()frs. 

Por las locomotoras y ténders . . . 3,00 » 

En este caso, la Compañía ha de librar 
gratuitamente un talón en que conste el peso 
del material de que se trate. 

No puede exigirse la tasa de la pesada su- 
plementaria, cuando con ésta se demuestre 
un error cometido en perjuicio del remitente 
ó del consignatario.» (Art. 34 de las Condi- 
ciones de aplicación de las Tarifas Generales, 
á pequeña velocidad, modificado por el De- 
creto ministerial de 27 de Octubre de 1900. ) 

«Cuando no haya medios suficientes para 
pesar en la estación de salida, podrá fijarse 
el peso del cargamento de los vagones, á dis- 
creción de las Administraciones, ya sea á la 
llegada ó en una estación de la ruta que haya 
de seguir la mercancía, rectificándose en con- 
secuencia, si hubiere lugar, la tasa que se 
determinó á la salida, según la declaración 
del remitente». (Art. 8.^ de las Condiciones 
aplicables á todas las Tarifas especiales ordi- 
narias, á pequeña velocidad.) 
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Como se ve, la tasa establecida en 
Francia para el repeso, es algo infe- 
rior, por lo que toca á las mercancías 
en general, que la establecida por las 
Compañías españolas del Norte y de 
M. Z. A., puesto que el tipo corriente 
en éstas es de 1,25 ptas. por tonelada, 
mientras que en las líneas francesas se 
pagan solamente 0,10 frs. por cada 
100 kilos, ó sea un franco por tonelada; 
pero, en cambio, así como en Francia 
se calculan los precios por fracciones 
indivisibles de 100 kilos, en la Compa- 
ñía del Norte de España, y en la de 
M. Z. A. en algunos casos, se cal- 
culan por fracciones indivisibles de 
10 kilos, lo cual es mucho más favora- 
ble para el Comercio. 

De todos modos, bien comprenderá, 
después de lo dicho, el representante 
de la Cámara de Comercio de Málaga, 
que la operación del repeso, si puede 
hacerse obligatoria para las Compa- 
ñías, como lo es ya, cuando lo soliciten 
los consignatarios, no debe en modo 
alguno exigirse que sea gratuita cuan- 
do con ella no se demuestre que sus 
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agentes cometieron algún error en per- 
juicio del remitente ó del consignata- 
rio. En Francia se paga casi lo mismo 
que en España por cada operación, y 
en las mismas condiciones ¡Cómo pudo 
pues proponerse que se hiciera de balde 
en España, donde, por la falta mani- 
fiesta de aprensión y la sobra de des- 
ahogo, en cierta parte del Comercio, se 
correría mucho más peligro que en 
Francia, de que se abusara del repeso, 
sin indicios siquiera que justificaran su 
petición, y con el perjuicio consi- 
guiente para las Compañías! 



I 



Mermas naturales y legales 
de las mercancías 



Dice el representante de la Cámaia 
de Comercio de Málaga, en su informe 
sobre el tema g^ que « en lo referente á 
las mermas que puedan sufrir los gé- 
neros transportados, no existe hoy (el 
20 de Septiembre de 1906) un criterio 
racional ni un límite fijo, lo cual en- 
gendra, en unos casos confusiones y en 
otros perjuicios». Y por esto, sin ma- 
yor explicación ni otra cosa que lo 
valga, «acompaña un proyecto de ta- 
bla ó cuadro en el que se establecen 
los tipos máximos de aquéllas, en rela- 
ción con el tiempo invertido en el re- 
corrido, distinguiéndose si el arrastre 
se verifica en verano ó en invierno». 

En primer lugar hay que decir que 
no es exacto que no existiera el 20 de 
Septiembre de 1905 «un criterio racio- 
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nal ni un límite fijo en lo referente á 
las mermas que puedan sufrir los gé- 
neros transportados, » puesto que en 
tal fecha había el Cuadro aprobado por 
la Dirección General de Obras Públicas 
en 5 de Mayo de 1900. Es verdad que 
este Cuadro era provisional y deficien- 
te, pero existía y regía, y de él se hacía 
referencia en varias tarifas del Norte y 
de otras Compañías; y lo cierto es que, 
por deficiente y hasta por inadmisible 
que fuera, no podía ser peor que el que 
se propone en el informe que se está 
analizando. 

Si para muestra basta un botón, ha 
de sobrar, para la demostración de que 
es imposible el Cuadro de mermas que 
se propone, con los botones que de 
dicho Cuadro sacan á relucir en su in- 
forme de respuesta, los ponentes ferro- 
viarios. El Cuadro de que se trata con- 
tiene 8B artículos, y respecto de cada 
uno de ellos se consignan un tanto por 
ciento de mermas para un día, y un 
tanto mayor para más de un día, con 
un máximo para invierno y otro para 
verano. Dejando aparte que sea mejor 
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Ó peor criterio el de tomar como medida 
de los tantos por ciento de mermas que 
se hayan de tener en cuenta, que el 
transporte dure un día ó más de un 
día, cuando en Francia, como aquí, se 
toma por medida un cierto número de 
kilómetros recorridos por la expedición, 
salta desde luego á la vista un gazapo 
de consideración en el Cuadro del re- 
presentante de la Cámara de Comercio 
de Málaga, á saber: que para 82 de los 
86 artículos registrados se fija un má- 
ximo de merma igual en verano que en 
invierno. Los tres únicos artículos para 
los que se considera una merma maj^'or 
en verano que en invierno son los be- 
tunes en barriles, las breas y los huesos 
de animales. Ni las grasas y mantecas, 
ni las pieles y pescados frescos, ni si- 
quiera el hielo y la nieve merecieron 
igual consideración. Para el autor de 
este cuadro desdichado, el hielo no su- 
fre mayor merma en verano que en in- 
vierno, y los huesos sí. 

Y no hay que hablar de la cuantía 
de las mermas que en dicho cuadro se 
establecen. En él se ven cosas tan es- 
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tupendas como las de que el aceite y el 
pescado fresco, con sal, no pueden al- 
canzar una merma mayor de 1 por 100, 
mientras que los corchos y los cuernos 
pueden mermar hasta 2 por 100, y las 
cales en polvo, los cementos y los yesos, 
hasta 3 por 100. Creo inútil seguir por 
este camino analítico y crítico; mejor 
será dejar á un lado el cuadro pro- 
puesto con tan poco estudio y reflexión 
á la Conferencia, y dedicar algunas 
páginas á la exposición de lo que deben 
ser los cuadros de mermas naturales y 
legales, y de lo que son en España y en 
Francia, con alguna curiosa considera- 
ción sobre el modo como se ha llegado 
á la realidad hoy vigente, respecto de 
este punto, en nuestros ferrocarriles. 

Se ha visto ya que, por virtud del ar- 
tículo 148 del Reglamento de 8 de Sep- 
tiembre de 1878, para la ejecución de 
la Ley de Policía de Ferrocarriles de 
23 de Noviembre de 1877, igual al ar- 
tículo 142 del Reglamento de 1869, 
para cumplimiento de la Ley de Poli- 
cía de 1855, «las Empresas no son res- 
ponsables de las mermas naturales de 
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las mercancías, cuando no excedan de 
las proporciones ordinarias ni puedan 
atribuirse á dolo ó incuria». Mas, para 
que resultase efectiva esta irresponsa- 
bilidad de las Empresas, era indispen- 
sable la determinación de las mermas 
naturales de las mercancías, si no de 
un modo exacto, porque esto es impo- 
sible, por manera suficientemente apro- 
ximada para que las mermas legales 
preceptuadas se acercasen lo más que 
se pudiera á las naturales. 

No es tan fácil como parece esta de- 
terminación de las mermas naturales 
y legales de las mercancías, porque 
hay que tener en cuenta, para ello: 
1.^, la naturaleza del producto y su 
estado en el acto de la facturación: 
2.®, las condiciones del envase, cuando 
lo haya; 3.^, la clase del vagón en que 
haya de hacerse el transporte según 
sea la tarifa que se haya de aplicar; 
4.^, la distancia que haya de recorrer 
la expedición; 5.®, la época del año, 
verano ó invierno, en que se realice el 
transporte; 6.^, el tiempo que haya de 
transcurrir desde que el remitente en- 
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trega la mercancía hasta que el con- 
signatario se hace cargo de ella: 7.^, 
las condiciones climatológicas de las 
regiones que se hayan de atravesar; 
y 8.^, las máximas diferencias de tem- 
peratura y de humedad entre los pun- 
tos de salida y de llegada, en las diver- 
sas estaciones del año. Y ¡cómo ha de 
ser posible que se tenga todo esto en 
cuenta, á la vez, por modo exacto 
y completo, sobre todo en un país 
como el nuestro, donde se registran al 
mismo tiempo diferencias considera- 
bles de temperatura de una región á 
otra, entre las que con mayor inten- 
sidad se desarrollan ciertos tráficos ! 

En la Dirección G-eneral de Obras 
Públicas se formó un cuadro de mer- 
mas, á los efectos del art. 148 del vi- 
gente Reglamento de Policía, ya ci- 
tado, y este Cuadro fué aprobado el 5 
de Mayo de 1900; pero desde el mo- 
mento se echó de ver que la obra ofi- 
cial era muy mediana, por lo que se 
anunció como provisional únicamente, 
nombrándose por Real Orden de igual 
fecha una Comisión de representantes 
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del Comercio y de las Compañías de 
Ferrocarriles, para la formación de 
otro Cuadro más detallado y defini- 
tivo, mediante el estudio y la discu- 
sión que la importancia del asunto re- 
quería. Esta Comisión no pudo llegar 
á un acuerdo, y el 7 de Mayo de 1904 
dio por terminada su misión ante tres 
proyectos distintos de Cuadro de mer- 
mas: uno de los representantes ferro- 
viarios, otro de los comerciantes, y 
otro, de conciliación, del comerciante 
Sr. Muniesa. 

Cuando fué convocada la Conferen- 
cia FERROVIARIA DE 1905, no había pues 
nada ultimado todavía; y así se llegó á 
la constitución de la Comisión perma- 
nente nombrada por Real Decreto de 
1.^ de Diciembre de 1905, con objeto 
de estudiar las ponencias de dicha 
Conferencia y de proponer la adop- 
ción de las medidas que, en harmonía 
con las manifestaciones que en ella se 
hicieron, se considerasen viables, A 
esta Comisión permanente fueron á 
parar, como era natural, los trabajos 
realizados por la nombrada en 1900 
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para la formación del Cuadro de mer- 
mas ; y en ella propuso uno de los re- 
presentantes de la Cámara de Comer- 
cio de Madrid, que se tomase como 
base de discusión el Cuadro de mermas 
sostenido por el comerciante Sr. Mu- 
niesa en la Comisión de 1900. Acep- 
taron los representantes ferroviarios; 
y con poco más se llegó á un acuerdo 
sobre este extremo. Efectivamente: en 
la sesión de 18 de Mayo de 1906, de la 
referida Comisión permanente, fué 
aprobado el Cuadro de mermas natu- 
rales que hoy rige, casi puede decirse 
que por unanimidad, puesto que sólo 
dos de las 348 partidas de que consta, 
las referentes á la remolacha y al car- 
bón vegetal en sacos, tuvieron en con- 
tra dos de los siete votos emitidos; 
pero, á pesar de esto, hasta el 27 de 
Enero de 1907, esto es, hasta pasados 
ocho meses, no apareció en la Gaceta 
de Madrid la Real Orden de fecha 16 
de Enero de 1907, por la que se dis- 
puso que dicho Cuadro de mermas sir- 
viese de norma con carácter general. 
He aquí el texto de la parte dispositiva 
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de esta Real Orden, con el Cuadro de 
mermas, íntegro, aprobado por ella: 

«S. M. el Eey (Q. D. G.) ha tenido á bien 
disponer : 

1.® Que se apruebe el adjunto cuadro de 
mermas naturales que experimentan las mer- 
cancías en su transporte por ferrocarril, pro- 
puesto por la Comisión permanente de ferro- 
carriles, para que sirva de norma con carácter 
general, salvo la aplicación de merma dis- 
tinta, si así aparece determinada en la tarifa 
porque se haya facturado la mercancía. 

2.° En las tarifas vigentes que consignan 
tipo de merma, se entenderá éste substituido 
por el del cuadro adjunto, si en- el plazo de 
dos meses las Compañías interesadas no soli- 
citan otra cosa. 

3.^ Para las correcciones que en lo suce- 
sivo convenga introducir en el expresado 
cuadro, los Ingenieros Jefes de las Divisiones 
de Ferrocarriles elevarán en el mes de Enero 
de cada año, con su informe, relación de las 
reclamaciones y propuestas que crean deban 
hacer, para resolver en su consecuencia.» 

En el Cuadro de mermas que se va 
á trasladar á continuación, haj^ deter- 
minados, como se verá, cuatro tantos 
por ciento de mermas para cada mer- 
cancía: uno para cuando el recorrido 
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no pase de 200 kilómetros; otro, que 
hay que añadir á éste, por cada 100 ki- 
lómetros de más, sobre los 200 antedi- 
chos; otro que indica el máximo á que 
de todos modos se puede llegar en ve- 
rano; y otro que señala el máximo á 
que se puede llegar en invierno. 



28 






9 

P 

O 



EDUARDO MARISTANY 



CONFERENCIA FERROVIARIA DE I905 



435 



COCOCOCOrfíiO'^COCOCOCOCOCO(M'^CO'^COCO<NCOC^'^lOTÍ<TH(jq(M<M 



'**iOiOiOiOI>»OiC'^'^TÍ<iOiOC0iO'^iOTÍ<'^C0'^C0iOI>-iO<MC0C0C0 



THC^T-4G<lvHC<IS^rHTH^-<THC,-lr-HTHCÍi-l(Ni-HT-lTHrHT-HTH(>l'NTH(riT-Hi-l 



(Nc<l(^l<^^cO'^c^(^^CQc^(^l(^l:^1-l(^^1-^<^^1-^(^^^(Nr^cO'^í^lTH(^ll-(T-l 



—i 
U 

c3 

a 

■- s 

03 O 



o P 
cs ce 

QQ ^ Cd L-J «^ 



m 

I— I 

u 

u 



2 OQ § 

^:2 o 

od ^ ^ 



bU WW k_J «^O OQ VW VW WW >-' 



a 
o 
(-1 

03 
O, 
cd 
ü 



QQ 

ce o 

CUrd 

c3 O 



QQ 

ce 
o 

QQ 



QQ 

ce 
c 



«4H CQ 
QQ 

ce 

O • 

u n^ 
íe^ 



CQ 

<o 

OO 

ce 

p 
•i-t 

ce 



QQ 

ce 



QQ T3 

ce >- 

(Ü > 



ce 

a o 

ce «Tj 
^ ce 



b£T3-«3 



ce 
o 




GQ 


d 




'O 




•73 • 


^ 


13 

Vr\l__l 



ce 
a 

OQ 



o 
ü 
ce 

QQ 



r— 4 
P 

ce 



ce 
p 



P 

<D -c8 



f — I - ^4 * 

2 a a 



QQ 

ce 



ce 

^ 9 

QQ oe 

*oá u 

p p 

QC 

ce 



p 

-o 



o 

13 
ce 

GQ 

ce 
> 
P 



^ P3 S p5 -M 

or <ü I— I .i:^ QQ 



Q^ 






EDUARDO HARISTANY 



CONFERENCIA FERROVIARIA DE 1905 



437 



íOCícocococ^cícotHcq-^ 



(M <N CO '^ CO (N Tfí Tf CO (N CO -^ 



(N 



íOCO'^'^'^COCC'^tHCOiO 



CO 00 lO lO -^ CO o íO lO co ^\o 



(M 



rH(M(MrHi-l<M rHrHrHiHOl 



(M 



0!lr-t(NC^(N<M'-»"^^C<ICO 



(?1(MC0(NtHC0 COCíi-»(MCO 



o 
o 

X 

9 



O 

o 



o 



o 



ST3 






QQ 

S g 

OQ 

$=1 

CS Tí J— I 



OQ 
Ü 



a 



CO > 



tí 

eS "^^ 

> N 



Tí 



U 
O 

OQ ce 

O "—^ 

d 
'73 th 



pp 



-ti 



QQ 



ü 
O 

O 

o 

o 
o 

Tí 

■ OQ 
O 

Ti 

•fH 

GQ 



O 



a 



o 

ü tD 

pqpq 



QQ 

cS 

QQ 
O 

(D 

02 

a 



02 



QJ OQ QQ 2 



ü c3 c8 

':2 -^ "^ o 

fH -M ,^ jZ? 

C5 Od OD OD 



i 

-O 



QQ 
O 

O 

eS 

OQ 



o 

> 

I— i 

o 

a 

tí 

.21 
tí t4 



tí 
SD 

TJ 
O 

DO r-H 

<D 03 



tí 



03 



tí 



03 tí rrí 



OQ 



OQ 

u 

pqpqpqpqpqpq pqpqw 






OQ 

ai 2 
03 tí 

isa tí 



rT3 ^ 



n3 



I 

L 



EDUARDO MARISTAKY 



a 

J 


S 8 

í'i 


^^^ 


«^gc^COCNg.^. 




■4 


.„- 


N*i-^-*<N^m^cis 


^CTr^W-ltM 



CONFERENCIA FERROVIARIA DE I905 



439 



lOCOdCO-^COCO (M(M'^(NC0<MtHCO(MXÍM'^tí1CM(M(MC0íNCOC0C0 



CD-^CO-^iOiOlO COCOCOCO 4<CO'^iOCOiOCOlOiCCOCOCOi£5CO'^'^'^ 



(M 



(M 



(M 



COíMi-íO^COíMCl THrHCOiHCqi-HCOC^rHClrHCOOOrHiHi-lClTHíNCNiH 



m 
o 



c3 



^ 03 DO 
^ ^ ^ 

3 OQ CQ 

•fH ""2 f— « 

® <D © 1^3 
'^ tí tiO"'-' 

® 9 >• 

-3 tí 
00.. 

00 



O 

• pH 
tí 

o 

QD 
O 

■ ••— » 

tí ^ 5 

g OJ ü 



I 

'ni 

o 
tí 

00 

03 

•TIÍ 

tí 
ptí 



SdP 



-ce 



Tí 



QQ 

03 

c3 

I—" 
o3 

QQ 

03^ «^ 
N OQ 

03 o . 

tí tí rü 



QQ 

o3 
O 

a> 

QQ 

OQ tí c8 
03 ^ tH 

•H O 



a 



03 o3 
00 



c3 . 
O Ü 173 

tí gM 
O 



O 

tí 

u 

tí 

QQ 

g.i 

03 tí 
o3 

^ QQ 
03 O 
O O 
GQ QQ 
•^ 08 
00 



QQ 
03 

bO 

tí 
O 



'O OQ 
>» o3 

o3 00 

QQ ^-i 

m 
c3 

»tí . 
c8 «73 

OQ 
c3 

O 



u 

o 
tí 

a 

o 

>^ 

c3 
tí c3 
"^ 
c3 e3 

03 <£> 
00 



QQ 
<D 
tí 

tí 

a 

QQ o 
OQ O _ 

.^ e3 fl o3 
^ tí <D 2 

<£> <£> <£> <D 
OOOÜ 



O 

tí 



00 

U .-4 

03 e3 
^ 00 





tí 


tí 




0» 




■M 


03 


tí 


u 


<D 


<D 



QQ 



.tí 
(£> 

QQ 

c3 
U 

QQ 

00 
03 



tí 
O 
O 

O 

tí 

•rH 

O 

o 



£ S S » 

^ (h Pl 



QQ 

> Ü O 
"^ C8 O 



00 



(D OD <D OD -tí ptí 

OOOÜOO 



CONFERENCIA FERROVIARIA DÉ I9O5 441 



CO ^ 



CO CO CO (N (M 



ÍCÍMCOCOCO .^COCOOO 



(N CO CO 



-^ ájC5 



lO Tfi lO CO CO 



tOC0»O^^'^'^^*¿í> 



CO "^ ^ 



(M 



(M 



iH (N tH 



(M CO 



(M <M S<1 



C<1tH(M<M(N(N<MC1C<1 



tH-(M iH 



m 
o 
o 

OQ 
O 



O 



IH 
^ 



m 
o 
o 

ai 

r^ ® 
O) ^íH 

GQ 
O . 

O 



OQ 

-2 

• 1—1 
U 

u 

tí 

<D 

03 

<D 

-M 

tí 

C¿ 

-<^ 

03 

tí 

OQ H 

^ tí 

-tJ QQ 
'tó O) 



. m 




08 




T3 




• 08 









.ctí 




• 1-^ 




o 




. <» 








•I-I tí 




3-^ 




b <» 








<c ^- 




TS tüD 




OQ -CS 




•Is 


OQ 


&, tdD 


O 


02 ' 


— ^ 


(D &H 


tí 



w 



GO 



CO 

»— H 

c8 

tí 

ce 



PPPPP 



tí ^ 
tí CG 



ce 

O) 



c8 
tí 



O 

tí 

od O 

u u 
*-o8 oj 

CO OQ 



ce c 

Ph P4-M 

CQ CD 00 



cd 



OQ 

03 
ja 

tí 
<x> 

03 
O 

O 



m 
o 

ce 4J 

c8 O 

A 03 
O t^ 
-^ -^ 



Ph 



I— I 

ce ^ 
>-i O? 



OQ 

tí 
T3 


tí 

u 

tí 


03 



tí 


C8 


QQ 


GQ 


tí 


03 


Cí 


CQ 


m ^vM 




Hi^ 


o¿ 


tí 


^ 


U 


Ü 





(I 


<v 








Ph Ph Ph 



442 



EDUARDO MARISTANY 



O 

ñ 

u 

o 

I— I 

•i-H 



o 

03 

a 

u 



ñ 

•i-H 



O 

tí 

u 
« 

> 

.a 

tí 



^ 00 (N 



GqOÍTÍ<'^í4Ttí<M(N90'»COTt1COCO(MCO 



O 

tí 

es 

« 
tí 



iC kC co 



cocooiOiOcocoiO"^'^<:£>^Tt<coio 



8 



rtí o es 



(N <M 



(N 



eS 

» 
os 

W 



00 

o 
u 

« 

a 



C1 (M 



tHiHCO':i<Ni-i^(M<M(NCO(MCqrH.'M 



O 



CÍ5 



<P OQ c8 

> S O 

•I— s CQ 

oü oS . 



QQ 



00 

u 

a 

03 N 5 

^ ^ O o ^:¿ 

.— I >H CQ rj j3 

^ ^ o3 »— < •— ^ 

ooocbcD 



QQ 

• C8 

O 



c3 

QQ 
O 



•§ 

• O 

• 'o 

• fl • 

• OQ • 

a 

• s • 

o »-t OQ 
ee oJ g 

a a S 



O 

o 

C3 
QQ 

<D 

I— H 

O 

Tí 
tí 

QQ 
O 
QQ 



OQ 
03 
Ü 

•rH 

u 
u 
08 

tí 






QQ 


fl 


<D 


• pH 


f— • 


bo 


03 


03 


a 


a> 


•? 


1—4 



§ 


OQ 


m 





03 


tí 


QQ 


o3 


03 


^1 


u 


00 



QQ 
P-H O 

O) O 

tí s 

^ OQ 

c8 ^ 
»; tí 

d5d5 



© QQ _2 
tí O"^ 

2 <D <» 

tí . 
. 03 r^J 



CONFERENCIA FERROVIARIA DE T905 443 



<MCO(MCO(M'^iOOOTÍ4»£5(MCOCOQCl> 



CO '^ 



CO ^ 



COiOOOíOCCiOCDtííiOOCOtHUSOCS 

(M tH 



"^ lO 



Tj4 10 



T-li-íiH-HiHTHíN-^íMlO^rHiHtMCI 



rHíNT-t(MrH7'lCOi-H<MOrHTH(MCOCO 



ÍM CO 



(M (N 



GQ 



GQ 
OQ ® 

O ^ 
CQ > 
CQ 

'o 

.rH "^ ._J 

OS 



a 

o 

03 

>i 

o3 
tí 

^ rrt 

a i 

o ''^ 
tí (D 

03 <ü 
g S O 



(O 
I— ^ 

cS 

tí 

Ü 

• p^ 

<£> 



Tí 
^ tí 



00 

o ^® 






^1 



Ti 



o 

tí 



DO 03 






OQ 

oi 
cd 

03 

a. 

(D 

O 

tí 

CO 

-1-3 



03 

o 

03 



03 

o 

> 



<£> a> 



tí 

a 

03 

tí 



03 
O 

03 n3 

ü p— < 
03 03 

03 
O 
tí 

00 "w 

© I— I 



^OtíP 



03 



U 
tí 

'O 



00 


03 


a 










d 


d 





03 


tí 


tí 


® 


<C 


tí 




•'O 


• 


^ 


Tí 


ce 


1— 1 


H3 





CONFERENCIA FERROVIARIA DE I905 



445 



co ce c^ 



(NCOCO(M(NCO'^'^CO<N'^00COCO(N<NCO<NCOtí<'^ 



tH '^ co 



CO'^^COOOiCiOiO'^COiO^^iOCOCO^CO'^lOiO 



(N 



(N 



(M 



OÍ ^ 



(N <N 1-H 



iH(M(NT-i^(N(M(M<NrH(M(M<N(MT-4(N<Nr-l(NC0C0 



OQ 
O 
Ü 

a 



o 
os 






O 

a 



a 



o 

1=1 

08 o ^ 

tiO 5=J'2 

(D ^ 

- C3 cd 

08 03 ü 
N 

C8 O . 

•iH «r- L_J 



CQ 
O 

o 
u 

a 

ce 

08 



OQ 

03 
U 

c8 



c8 

'o 

ñ 



m 
(A 

-o 






O 



o 

OQ 
O) 

c8 



CQ 'i 






QQ 
O 
O 
CQ 



o3 ^ o3 ti c8 



08 

Ü 
08 

a 
-o 

o 

a 

^ . OQ 

QQ O 

(D O 

'"í • DQ 

•^ ® 

^ ^ 03 
«» * OJ 

DO »— I z; 

.53 § 



CQ 

>^ 

• ^ QQ °° 

OQ c6 <1> 

CO N C 

08 ti o 



ti 

tüD 
*ti 
O 



CQ 
O 

C> ti 






OQ 



ti 

ti 

> 



> 
00 

o 



'^ 



rH 00 ro o o d ^ 

(— 51--H I— H ►— 1 .__ rj rt 
<D © O) © .IP.ÍÍ .íí 



ti 

S'3 



00 
ti 



tí 



CQ 
O 



O 

00 CQ 
O 



áággassa^s 



EDUARDO HARISTANV 



CONFERENCIA FERROVIARIA DE I9O5 



447 



CQCO(MOil(N C0(M'^CO'^ iOQ0(N'^Cf3(M(M00'^<NCO<NTÍíCCTjíC0 



CO"^COCOCO '^COiO'^iO 0<MCOiO'^CO(MiO>r500'^CCiO'^»0'^ 



<M 



(M 



(N CO 



▼H(MtHt-<i-i (M-HCOíMOí COCD^CO<NTHrH(MCCi-i(MrHC0 3^1CO(M 






68 
cS 

s 

O) 



o 

^ 



o 

O 

a .^ 

Sis o 



I 

> 
a 

GQ 
QQ 



O 

• i-H 

O o 






do -»¿ 

PkPM 



03 

QQ 



es 
QQ 



{11,00 



u 
m 

® ce 

O) <Ü Sh 



&IÍ) 00 
00 tí 



cd ce 



Ph 



<D «O 


TJ 




m 


a 








•»H 





O 






00 



Ü 

00 


m 


Ld 


O) c<-i 


Tí 




{>^ 


00 




<1> 


T3 


-»^ 


ce 





Ü 


t—^ 


00 


(D 


® 


Ph^ 



00 
(D 
tí 
O 

tsa 



QQ O 

tí Pí 
ce QQ 

ce 

00 S 

S ce 

T3 00 O) 

ce j^T3 

® * nr 

oa 2 

•^ ü 

QQ QQ 00 



<s> 



tí 
o 



a 



tí 



ce 
o 



(D c+H <D 



OQ 



OQ 



QQ 



<I> (D o (V tí 

n:^ ^ 'fT' n^ 'S^ ^ ^ ^ 



QQ 



QQ 

ce O QT} 

S rt ce 

tí tí »H 

©(Da 

pH .1-1 ^ 

a a tí 



00 

ce 

u 
o 

ce 

a 

tí 

ce 



tí 
-o 

I— H 

O) 



ce 



00 
ce 

00 o 

<^ ^ ^ 

tí a. tí 



QQ 
(D 
tí 

O ^^ . . „ ,„ 
ití -^ 03 O O 

P^p^(l|^gp^ 



00 GQ 
O O 

CO co 

-o 2 

00 ^ 

ce >< 

Cu ^ 

a.§ 

o.* 

>^ o 

QQ ü 
S tí 

a^ 
tí p 






IH 



llpl 



CONFERENCIA FERROVIARIA DE I905 



449 



CO 00 CO(NCOiO00(N(N'^CO00(NCO 



'^•^lOCO'^Cl'^iOCOCOCI 



40 lO "^COíOt^^COCOiO^^CO"^ 



iO»OI>"^iCCOiOl>kO'^CC 



<N (N 



rH i-H (N rH tH ^tH (N rH t-4 tH 



G<1 



(M(MC^(M(N'<Í<(M'Ht-I(M0¡1(M,-ItH 



(MCOTt<(N(NT-lCC'^(M(NT-i 



OQ 

OQ d 
o o 



OS 

00 

<D 

u 

a, 

O 
O) 



00 
o3 



O 

^ tí 
c9 o3 o3 ^ 08 

GQQOQQQQGQ 



OQ 

o 
o 

OQ 

GQ 
O 

tí 
S 



OQ 

QQ ^ 
O 'i 



m 
o 



02 5 
O O 

"r* <■* 1.^ 



O 

nü 

CO 

tí 
<D 

CQ 
O 

GQ 

»2 



tí 
oá 



QQCQOQQQQQCZJCCOQm 



^^^ ""^n il-» tí 

tí tí tír§ 



o 



OQ 
O 
O 

GQ 

tí 
(D 

O 
O 

l-H 

o3 



tí 
03 



OQ 



Ti 



tí 
O 

o3 -^ 



OQ 
O 

u 

03 



GQ 
O 
O 
0(3 

GQ 

tí 
<D 

GQ 



GQ 

tí 

tí 



,2.03 



W «l-H 



tí 
03 



GQ 

<D 

• iH 
t4 

cd 

tí 

03 
tí 

OQ tí 

PhS 
o3 a> 



f= 



29 



MARISTANY 



CONFERENCIA FERROVIARIA DE I9O5 



á51 









V» 


QQ 


'«d^ CO 00 Til CO (M 


co ce 




O 

l-H 








u -S 










© ttíD 


^ 


■ 






'T3 


O 

tí 

U 








GQ 08 








íO^ Oío^cr, 


) 10 Tt 


s 

U tí 


V 


tH 






OS 








gnu 


n3 




- 










o c8 


• pH 










m 

tí 


Oí i-H CO (^J tH 1- 


^ T- 


1— 


cluídas en es 
con las que 


o 
o 

<D 
03 

S 


1 

(M rH Íí3 so (M r- 


< (M <N 








in 
lias 


• i-H 








'1 

ías n 
aque 


ximum 
iñclus 












» • 


















§0 












1 * 




es B 


-03 OQ 












• * 

k 




Las me 
ermas, ( 


ion del 
ibre, am 


ÍH 








u 

' tí ■ 
0^ 


N3 

• 




T-i 05 

»— í 


determinac 
1 á Septiem 


rescas 


granel . 

sacos 

bruto, 

a fin 




1 


rvacio 
efecti 


Para 
B Abri 


a> tí d 'í 


fe 


•- 




^ 


Yerbas 
ídem s 
Yeso á 
ídem e 
Yute e 
ídem y 




1 
CS3 


Ob 
para 1 


O) 



SU 

j:3 



a 



^0) 



QQ 



2 o 

O 



O ^ 
TU o 



O 

tí 

O 

tí 
<X> 

QQ 



a 

O 
TU 

O 

r-H 
QQ C^ 

ptí ^ 

o « 
ce ce 

5h r— i 



o eS 

o tí 

J^ QQ 

Oí oá 

- tí 

9 tí 

nS QQ ^ 

2 O cd 

g 5 W 



(X> 



rt o 

^•3 2 

^ ce o 

^ § «^ 

c§ .^ c^ 

(D TU ce 

QQ 2 

i¿ r^ O 

o -^3 Co 

;h ^ a> 

P-i (D «^ 

o S-i ^ 

§ o 5=í 

^ S o 

ce o ce 

o S o 



Ph 



íí ;^ 



ce (D .! 



H a 



EDUARDO MARISTANY 



8 8 8 



CONFERENCIA FERROVIARIA DE 1905 453 



u > 
a> ^ 

>.S 

,00 
0*0 

eooi 



o 



<N OÍ 

o o 
kO 00 




08 
O) 

'o 
o 

a 

c8 
u 
ce 

a o 

> 2 



QQ 

O 



• O 

t4 






QQ 

1-1 S 

« í^ c3 



OQ « O 



a 

QQ 



GQ 



QQ 



5b &«g ^g a 



c8 ->3 



f-i o3 



;^ a 



*P «es N eo flj o 
^q O -«tj ,-q OQ O 



O 

a . 

O) 08 

o QQ 



I • 

>■» QQ 
O C) 

oQ 't; 

• I-I T3 
cí ® >3 

¿«-^ 
>*• O - 

OQ OQ 

O flS 



QQ 



QQ 



QQ 
' O 

d 



QQ 
08 
O 

m ^ 

s ^ 
2 • 

QQ 

e8 






Ph 



CO o 
•- 08 

.S o 

dD «1-4 
»3 



a 

tí 
o 



tí 
o 



5.0 



1« 

h3 Pí W <l <J -íj W 



•'2 

QQ tí 
08, tí 

C8 

•* o 

tí «p-J 

S tí ^ 

C8 -o o 

'tí o 2 

tí ttC<D 



tí 

® O) 



o c8 o 

S"— < ií 

^ tí 

o 5 ^^ 

-*d , QQ 

g s s 

^48 « 



08 

.a 

;-< 
c8 

a 

f— • 

e8 
OQ 



EDUARDO MARISTANY 













< 

s 

s 



IJ 


' 1 


§ 

o 


s 

. 1 

ó s" 
1 i 
1 1 



CONFERENCIA FERROVIARIA DE I905 465 

De la comparación entre el Cuadro 
de mermas que rige en España y el que 
rige en Francia no resultan grandts 
diferencias en la mayoría de las desig- 
naciones, sobre todo en las de mayor 
importancia. Para los carbones, las 
breas, los trigos y los aceites, por ejem- 
plo, se calculan las mermas en Fran-' 
cia, lo mismo que en España, de 2 á 6, 
de 3 á 4, de 2 á 3 y de 4 á 6 por ciento, 
respectivamei^te. Para los aguardien- 
tes y alcoholes se calculan en Francia 
de 4 á 5 por 100, y en España de 3 á 5; 
para los vinos y cervezas cuéntase en 
Francia de 4 á 6 por 100, y en España 
de 3 á 4; y para el abono natural ó es- 
tiércol se calcula en Francia, según la 
experiencia, el 10 por 100 de merma, 
mientras que en España sólo se cuenta 
de 4 á 5. 

Puede decirse pues que, en conjunto, 
son más bajos aún los tantos por ciento 
de mermas naturales que se cuentan 
en España que los que se aplican en 
Francia, de lo que se deduce que el 
Cuadro últimamente aprobado y puesto 
en vigor por la Real Orden de 16 de 
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Enero de 1907, si no es obra perfecta 
por la que pueda romperse una lanza, 
sin alguna salvedad, es todavía mejor 
para el Comercio, más detallado y más 
completo que el que rige en Francia, 
aun cuando ambos estén formados so- 
bre las mismas bases de establecer un 
tanto por ciento de merma para un re- 
corrido de 200 kilómetros, otro para 
cuando se pase de esta distancia, y un 
máximo distinto en invierno y en ve- 
rano. Y no hay que decir que es infi- 
nitamente superior, bajo todos concep- 
tos, según puede perfectamente apre- 
ciarse por lo dicho, el cuadro de mermas 
hoy vigente, al que ofreció á la Confe- 
rencia Ferroviaria el representante 
de la Cámara de Comercio de Málaga, 
con su informe sobre el tema g. Este 
señor no debía saber, cuando compuso 
su Cuadro, que una Comisión nom- 
brada para hacer otro tanto, com- 
puesta de personas entendidas en el 
Comercio y en Ferrocarriles, tenía, no 
ya uno, sino tres cuadros distintos es- 
tudiados. Los trabajos de esta Comi- 
sión especial fueron, según se ha visto, 
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los que sirvieron á la Permanente, 
nombrada por Real Decreto de 1.^ de 
Diciembre de 1905, para llegar á la 
conclusión, casi por unanimidad, del 
Cuadro hoy vigente, que nada atiene 
que ver, por consiguiente, de cerca ni 
de lejos, con el del firmante del dic- 
tamen sobre el tema £• De modo que 
puede decirse que ni aun en este punto, 
que es el único en que ha dado fruto 
real y positivo la Conferencia Ferro- 
viaria DE 1906, ha influido para nada 
la ponencia de los comerciantes y pro- 
ductores sobre el tema correspondiente. 



Intermedio curioso, aunque no divertido 



Al llegar á este punto, veo que con 
lo escrito basta para la confección de 
un tomo por el estilo de los anteriores, 
cuando me falta todavía escribir otro 
tanto, ó más, para terminar el estudio 
crítico de las ponencias sobre las cues- 
tiones relativas al servicio, que consti- 
tuyen el G-RUPO Segundo del programa 
de la Conferencia. Fuerza será, por lo 
tanto, descansar un momento, para 
proseguir luego la obra; mas, antes, 
permítaseme que, á guisa de interme- 
dio, explique algo muy curioso, relacio- 
nado con la última parte del tema gv 
ó sea con el Cuadro de mermas natu- 
rales de las mercancías, aun cuando 
quizá no resulte lo que voy á explicar 
tan divertido como curioso. 
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Bien sabe el lector ó ignorar no 
puede, que existe una Comisión Perma- 
nente, nombrada por Real Decreto de 
1.^ de Diciembre de 1906, á fin de es- 
tudiar los asuntos ferroviarios y propo- 
ner al Grobierno las medidas que consi- 
dere viables para harmonizar todos los 
intereses, única secuela, aparte esta 
obra en que estoy enfrascado, de la 
gran Conferencia ferroviaria con- 
vocada por Real Decreto de 7 de Julio 
del mismo año; pero no del3e saber el 
lector que esta Comisión, convocada 
por primera vez el 29 de Enero de 1906, 
por el Ministro de Fomento, se reunía 
en un principio cada semana, sin que 
alcanzaran á más de cinco las reunio- 
nes semanales, siempre convocadas y 
presididas por el Ministro ó por el Di- 
rector Greneral de Obras Públicas; y 
sin que en ellas se resolviese cosa al- 
guna de provecho, á pesar de que en 
todas se habló largo y tendido de asun- 
tos bien interesantes. Fuese por esto, ó 
por otras causas, el caso es que las 
reuniones siguientes no fueron ya se- 
manales, siuo mensuales, y pocas, 
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pues, después de la de 18 de Mayo de 
1906 en que se aprobó el Cuadro 
de mermas puesto en vigor por Real 
Orden de 16 de Enero de 1907, fueron 
suspendidas las sesiones sin acuerdo 
previo; y hasta principios del año co- 
rriente no fueron continuadas, para 
quedar otra vez, y no sé si ahora ya 
definitivamente, suspendidas ¡Valiente 
permanencia la de esta Comisión Per- 
manente ! 

La pobre existencia de esta Comi- 
sión, que no había de desmentir la 
mísera esterilidad de casi todas las co- 
misiones que en el mundo han sido, ha 
dado sin embargo un fruto, un solo 
fruto apreciable, el Cuadro de mermas 
naturales de las mercancías, que hoy 
rige, basado en el que propuso el co- 
merciante Sr. Muniesa á la Comisión es- 
pecial nombrada el 5 de Mayo de 1900, 
según ya se dijo. Este cuadro que hoy 
rige, de abolengo comercial, por consi- 
guiente, promovido por uno de los dos 
representantes de la Cámara de Comer- 
cio de Madrid en la Comisión Perma- 
nente, votado por ésta casi por unani- 
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niidad, puesto que hubo nada más que 
dos votos en contra de dos solamente 
de las 348 designaciones que en él se 
hacen, y aprobado finalmente por Real 
Orden, ha resultado, sin embargo, tra- 
bajo inútil, en parte por lo menos, y 
en principio desde luego, sencillamente 
porque á ciertos comerciantes no les ha 
parecido bien una partida de las que 
por unanimidad votaron sus represen- 
tantes en la Comisión Permanente. 
¡Menguado fruto el de los comerciantes 
que acudieron á la Conferencia, y es- 
pecialmente el de los representantes de 
la Cámara de Comercio de Madrid, 
que no pudieron siquiera hacerlo acep- 
table para sus propios colegas y repre- 
sentados! 

El 10 de Abril de 1907 se dictó una 
Real Orden suspendiendo la aplicación 
del Cuadro de mermas aprobado por 
Real Orden de 16 de Enero anterior, 
en lo que afecta al artículo Huevos, 
nada más que porque la Compañía del 
Norte atribuía á mermas la falta de 
peso en unas cajas de huevos en que 
aparecían huecos, lo cual motivó una 
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reclamación particular, y el que, des- 
pués, el Gremio de Hueveros de Madrid 
dirigiera con fecha 15 de Marzo del 
mismo año una instancia al Ministerio 
de Fomento « declarando que el artí- 
culo Huevos, durante el transporte, no 
sufre merma alguna^ principalmente en 
invierno, y reconociendo en el verano, 
como máximo, la de uno por ciento»- 
Así, literalmente, se lee en la Real Or- 
den referida, de 10 de Abril de 1907, 

En el preámbulo de la Real Orden de 
16 de Enero de 1907, aprobatoria del 
Cuadro de mermas, hay el siguiente pá- 
rrafo: « No debe ocultarse que en mate- 
ria tan delicada y variable como las 
mermas, que obedecen á multitud de 
circunstancias de clima, tiempo y lu- 
gar, la determinación de éstas no puede 
ser siempre el reflejo exacto de la rea- 
lidad; de aquí el que se busque una 
norma general de conducta, sin per- 
juicio de admitir la prueba en contra- 
rio que las partes aduzcan para hacer 
valer su derecho, si entienden que no 
es la merma la única causa de la falta 
de peso observada en la mercancía; 
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así, pues, el cuadro que se aprueba 
será la regla general, cuya excepción 
tendrá que probar el que la alegue, y 
siempre que la tarifa aplicada al trans- 
porte no señale merma distinta » . Bien 
se ve, por este texto, que está salvado 
el derecho de los consignatarios á re- 
clamar por la falta de peso que crean 
debida á otras causas que á las mermas 
naturales; y que no había necesidad, 
por consiguiente, para el caso, de sus- 
pender la aplicación de las mermas que 
para los huevos se aprobaron con el 
Cuadro de que se trata. 

Por otra parte, hay en el propio 
preámbulo de la Real Orden de 16 de 
Enero de 1907 un párrafo que dice así: 
« La aplicación en la práctica de las 
mermas que se señalan en el cuadro 
adjunto será fuente de conocimiento 
para las reformas que el tiempo acon- 
seje introducir, á cuyo efecto las Divi- 
siones de Ferrocarriles, que están en 
constante contacto con el público^ ma- 
nifestarán periódicamente las reclama- 
ciones que puedan servir de base para 
la reforma^] y en la 3.^ disposición de 
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esta misma Real Orden se dice termi- 
nantemente que « para las correcciones 
que en lo sucesivo convenga introducir 
en el expresado cuadro, los Ingenieros 
Jefes de las Divisiones de ferrocarriles 
elevarán en el mes de Enero de cada 
año y con su informe, relación de las 
reclamaciones y propuestas que crean 
deban hacer, para resolver en conse- 
cuencia » ; mas ¡ qué vale esta disposi- 
ción ministerial, categórica, ante una 
simple instancia del Gremio de Hueve- 
ros de Madrid, que declara que los re- 
presentantes de la Cámara de Comer- 
cio de Madrid en la Conferencia, que 
la Comisión Permanente que de ésta 
salió, y que hasta el propio Ministro 
que aprobó el cuadro de mermas por 
-ésta propuesto, se equivocaron por lo 
que toca á los huevos! En seguida y á 
raja tabla, sin esperar siquiera el dic- 
.tamen anual de los Ingenieros Jefes de 
las Divisiones, fué suspendida la apli- 
cación de esta partida. Los Ingenieros 
Jefes de las Divisiones, los individuos 
de la Comisión Permanente, y en espe- 
cial los representantes en ella de la 

30 
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Cámara de Comercio de Madrid, pue- 
den quedar muy satisfechos de la con- 
sideración en que se ha tenido su dic- 
tamen. 

Ya saben pues los gremios todos á 
quienes interese que se suspenda la 
deducción de mermas respecto de cual- 
quiera de los artículos del Cuadro 
aprobado de Real Orden, lo que deben 
hacer: una pequeña instancia al Minis- 
tro de Fomento, declarando, sin más 
justificación que su palabra, que no 
hay tales mermas en tal artículo, y 
tendrán en seguida la Real Orden co- 
rrespondiente, suspendiendo, por de 
pronto, la aplicación de las mermas 
consabidas. Y así podrá llegarse hasta 
á la suspensión de todo el Cuadro apro- 
bado. No se crea, con todo, que si al- 
guna Compañía ferroviaria pidiese el 
aumento de tal ó cual tanto por ciento 
de mermas, fuese igualmente atendida. 
Eso no: las Compañías no pueden tener 
razón, á priori; ésa no pueden tenerla 
más que los comerciantes. 

El Gremio de Hueveros ofreció en su 
instancia depositar una caja de huevos. 
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del modo y en el lugar que se determi- 
nase, para que se viera que á los dos 
meses pesaba dicha caja lo mismo; y 
esto bastó para que se ordenase á la 
Primera División de Ferrocarriles la 
realización de la prueba propuesta por 
dicho Gremio. A la Comisión Perma- 
nente, que es la que trajo, no diré las 
gallinas, pero sí los huevos de que se 
trata, no se la dio vela en este entierro. 
Nadie podrá decir que la tengan en 
el Ministerio un exceso de considera- 
ciones. 

La Compañía del Norte, que dio pie 
á la instancia del Q-rémio de Hueveros , 
á causa, según ya se ha dicho, de una 
reclamación por falta de peso, que se 
atribuía á mermas, con protesta de los 
interesados, se dirigió al Sr. Ingeniero 
Jefe de la Primera División, extrañan- 
do la protesta de dicho Gremio, ya 
que los tipos de mermas señalados en 
el Cuadro aprobado por Real Orden 
de 16 de Enero de 1907 difieren muy 
poco de los indicados en el Cuadro que 
antes regía provisionalmente, jamás 
impugnados por los hueveros ni por 
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nadie. No podía comprender la Compa- 
nía del Norte cómo una simple recla- 
mación de algunos interesados contra 
una sola Compañía, que podía ser dis- 
cutida y resuelta sencillamente entre 
las dos partes, como tantas otras re- 
clamaciones, pudiera motivar medida 
tan grave y radical como la suspensión 
para todas las Compañías de los efec- 
tos de un Cuadro de mermas larga- 
mente discutido por dos Comisiones 
mixtas distintas, y sin ninguna preci- 
pitación aprobado de Real Orden, si- 
quiera fuera por lo que toca á una de 
sus designaciones, máxime si se atien- 
de á que con tal suspensión se lesiona- 
ban los intereses de las Compañías, en 
beneficio único y exclusivo de los pro- 
pios promovedores de la cuestión. 

Seguidamente demostraba la Com- 
pañía del Norte, en su comunicación á 
la División Primera, que la prueba 
propuesta por el Gremio de Hueveros 
era totalmente improcedente é inútil, 
porque las mermas están calculadas, 
no para las mercancías en reposo, sino 
en transporte, y, por tanto, en moví- 
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miento, con todas las circunstancias de 
aireación, trepidación y maniobras que 
forzosamente han de acrecentar dichas 
mermas; de donde deducía que, si que- 
ría hacerse algo que pudiera servir ra- 
cionalmente de prueba, debía trans- 
portarse una caja de huevos en un 
recorrido de 200, 400 ó más kilóme- 
tros, después de haberla pesado bien á 
la salida, para pesarla igualmente bien 
á la llegada, repitiendo la operación 
en invierno y en verano, y siempre con 
la intervención de las partes, á fin de 
que resultase la prueba con todas las 
garantías de una aproximación que 
fuese la mayor posible, porque sería en 
balde buscar una exactitud matemá- 
tica, cuando de la mayor ó menor fres- 
cura de los huevos y de muchas otras 
causas difíciles de apreciar á simple 
vista, pueden resultar mayores ó me- 
nores mermas. 

A esto contestó la Primera División, 
invitando á la Compañía del Norte á 
que nombrase un agente para que, con 
otro del Gremio de Hueveros, y de 
acuerdo con la División, se formule un 
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plan de pruebas, para dar cumplimien- 
to á la Real Orden de 10 de Abril de 
1907; y la Compañía del Norte nombró 
su agente el 6 de Junio del corriente 
año, rogando, con todo, que se elevase 
á la Superioridad su formal protesta 
contra la suspensión resuelta en dicha 
Real Orden, motivada por una sencilla 
reclamación de muy poca importancia, 
y ante la simple instancia de unos in- 
teresados á quienes exclusivamente ha 
de favorecer tal suspensión, con per- 
juicio evidente de los intereses de las 
Compañías, cuando apenas habían 
transcurrido dos meses de la vigencia 
del cuadro de mermas por Real Orden 
aprobado, y cuando precisamente los 
tantos por ciento de mermas señalados 
para los huevos en este cuadro, diñeren 
muy poco de los que antes se aplica- 
ban, sin que al gremio de hueveros se 
le hubiese ocurrido decir nada contra 
ellos . 

Y así estamos ahora, aguardando la 
prueba, de la que quiera Dios pueda 
darse en el tomo próximo de esta obra 
la debida cuenta. Mientras tanto, los 



1 
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hueveros de toda España pueden trans- 
portar sus huevos, en este tiempo de 
crueles calores, capaces de evaporar 
hasta las cascaras, sin que ante las re- 
clamaciones por falta de peso puedan 
alegar las Compañías disminución al- 
guna legal por mermas naturales. Para 
los hueveros sería lo mejor que durara 
la prueba hasta el día del Juicio por la 
tarde. No en balde dije antes que se 
trataba de un intermedio curioso, aun- 
que no divertido. 

Barcelona 27 de Julio de 1907. 
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